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Proizvajalec letalnikov Embraer je z novo revizijo dokumenta o načrtovanju vzdrževanja 
povsem spremenil strategijo vzdrževanja za letalnike družine ERJ 135/145. Zaradi 
sprememb je bilo treba na novo preučiti podane zahteve po vzdrževanju in na novo 
vzpostaviti strategijo načrtovanja vzdrževanja. Naloga obravnava spremembe uvedene z 
novo revizijo in analizira posledice, ki jih bodo le-te imele na načrtovanje vzdrževanja 
letalnikov določene letalske družbe. Na podlagi zbranih ugotovitev je sestavljen predlog 
strategije načrtovanja operacij in vzdrževanja letalnikov. Podani so tudi predlogi, ki lahko 

















Transition and analysis of the effects of change of the maintenance 




















Aircraft manufacturer Embraer has completely changed its maintenance strategy for 
ERJ 135/145 aircraft with new revision of scheduled maintenance requirements document. 
Due to the change, the given maintenance requirements had to be re-examined and the new 
maintenance planning strategy had to be established. Diploma work deals with the changes 
brought by the new revision and analyzes the consequences that they will have on the 
maintenance planning of a certain airline. Based on the findings, a proposal for a strategy 
for planning and operation of aircraft is presented. Suggestions are also given that can 
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Seznam uporabljenih okrajšav 
Okrajšava Pomen 
AD Plovnostno-tehnična zahteva (angl. Airworthiness Directive) 
AH Ura pomožne pogonske enote (angl APU Hour) 
ALI Plovnostne limitacije (angl Airworthiness Limitation) 
AMC Sprejemljiv način usklajevanja (angl. Acceptable Means of 
Compliance) 
AMM Navodila za vzdrževanje letalnikov (angl Aircraft Maintenance 
Manual) 
AMO Odobrena organizacija za vzdrževanje (angl. Approved 
Maintenance Organisation) 
AMTOSS Sistem podpore za naloge vzdrževanja letalnikov (angl Aircraft 
Maintenance Task Oriented Support System) 
ANAC Nacionalna agencija za civilno letalstvo Brazilije (port. Agência 
Nacional de Aviação Civil) 
AOC Spričevalo letalskega prevoznika (angl. Air Operator's Certificate) 
APU Pomožna pogonska enota (angl Auxiliary Power Unit) 
ATA Združenje letalskih prevoznikov (angl. Air Transport Association) 
CAA Nacionalna agencija za civilno letalstvo (angl. Civil Aviation 
Authority) 
CAA SI Javna Agencija za civilno letalstvo Republike Slovenije 
CAMO Organizacija za vodenje stalne plovnosti (angl. Cointinuous 
Airworthiness Management Organization) 
CM Spremljanje stanja (angl. Condition Monitoring) 
CMM Navodila za vzdrževanj komponent (angl Component Maintenance 
Manual) 
CMR Zahteve za certifikacijo (angl Certification Maintenance 
Requirement) 
EASA Evropska agencija za varnost v letalstvu (angl. European Aviation 
Safety Agency) 
EMM Navodila za vzdrževanje motorja (angl Engine Maintenance 
Manual) 
FC Letalni cikel (angl Flight Cycle) 
FH Letalna ura (angl Flight Hour) 
FSL Varnost posode za gorivo (angl Fuel Tank Safety) 
GM Osnovna navodila (angl. Guidance Material) 
HT Časovna omejitev (angl. Hard Time) 
IR Izvedbena pravila (angl. Implementing Rules) 
LLP Komponenta z omejeno življenjsko dobo (angl. Life Limited Part) 
MH Delovna ura (angl Man Hour) 
MO Mesec (angl Month) 
MPD Dokument o načrtovanem vzdrževanju (angl. Maintenance 
Planning Document) 




MRBR Poročilo vzdrževalne komisije (angl. Maintenance Review Board 
Report) 
MSG Skupina za načrtovanje vzdrževanja (angl. Maintenance Steering 
Group) 
OC Vzdrževanje glede na stanje (angl. On Condition) 
OOP Pregled izven faze (angl Out of Phase) 
PN Številka dela (angl Part Number) 
RCM Vzdrževanje osredotočeno na zanesljivost (angl. Reliability 
Centered Maintenance) 
SB Servisni bilten (angl. Service Bulletin) 
SMRD Dokument o načrtovanih zahtevah po vzdrževanju (angl. Scheduled 
Maintenance Requirements Document) 











1.1 Ozadje problema 
Program vzdrževanja letal predpisuje vsa vzdrževalna dela, ki se morajo izvajati na 
posameznem letalniku. Izhaja iz dokumenta MRBD (angl. Maintenance Review Board 
Document), ki ga izda proizvajalec ob certificiranju letalnika. S spremljanjem zanesljivosti 
letalnikov in razvojem novih, zmogljivejših komponent se lahko določeni intervali 
pregledov spreminjajo. Za vpeljavo sprememb se izdajo revizije MRBD, te pa vplivajo na 
program vzdrževanja. Proizvajalec letalnikov Embraer (port. Empresa Brasiliera de 
Aeronáutica, Brazilija) je z izdajo nove revizije MRBD uvedel velike spremembe za 





Glavni cilj diplomskega dela je za floto letalnikov družine Embraer ERJ 135/145 podjetja 
Aero4M d.o.o. pripraviti prehod na nov program vzdrževanja in izdelati strategijo 
vzdrževanja njihove celotne flote, ki poleg omenjenih vključuje tudi letalnike ATR (Aerei 
da Transporto Regionale ali Avions de Transport Régional, Italija in Francija) 42/72. 
 
Najprej se bodo v delu zaradi lažjega razumevanja predstavilo teoretične osnove delovanja 
organizacije za vodenje stalne plovnosti ter postopki za pripravo in izdajo programa 
vzdrževanja. Nadaljnje bodo predstavljene razlike med starim in novim programom 
vzdrževanja ter posledice, ki jih te stvari prinašajo. Sledila bo analiza ugotovitev, priprava 








2 Teoretično ozadje 
2.1 Organizacija za vodenje stalne plovnosti 
Za varno operacijo letalnikov morajo le-ti zadoščati zahtevam za plovnost. Zahteve 
dosegamo s pravilnim izvajanjem procesov, imenovanih stalna plovnost. Ta proces 
zagotavlja da bo letalnik ploven v vsakem trenutku njegove operativne življenjske dobe, da 
bo torej varen za letenje. Od tipa operacije in vrste letalnikov je odvisno, kdo je odgovoren 
za izvajanje teh procesov. Odgovornost za vodenje stalne plovnosti je definirana v evropski 
zakonodaji [1] in predstavljena v preglednici 2.1.  
 
V diplomskem delu bo obravnavan komercialni tip operacij s kompleksnim letalnikom. V 
tem primeru je tako za izvajanje stalne plovnosti odgovorna organizacija za vodenje stalne 
plovnosti ali CAMO (angl. Continuing Airworthiness Management Organization), ki 
povezuje proizvajalca letalnika, pristojne organe, vzdrževalno organizacijo, letalskega 
prevoznika in lastnika. 
 
Preglednica 2.1: Odgovornost za vodenje stalne plovnosti v odvisnosti od tipa operacij 
 Vrsta operacije 




Licenciran letalski prevoznik Vodenje stalne plovnosti mora izvajati 
organizacija CAMO. Prevoznik mora 
imeti odobritev organizacije CAMO 
(CAMO je vezana na spričevalo 
letalskega prevoznika AOC (angl. Air 
Operator's Certificate)). 
Komercialne specializirane operacije 
in ostale komercialne operacije 
Vodenje stalne plovnosti mora izvajati 
organizacija CAMO. Prevoznik ima 
lahko pridobitev organizacije CAMO 
ali jo najame. 
Nekomercialne 
operacije 
Operacije s kompleksnim motornim 
letalnikom 
Vodenje stalne plovnosti mora izvajati 
organizacija CAMO. Lastnik letalnika 
najame organizacijo CAMO. 
Operacije z motornimi letalniki, ki 
niso kompleksni, in operacije z 
omejitvami 
Vodenje stalne plovnosti lahko izvaja 




Kompleksni letalnik je definiran s 140. členom evropske uredbe 2018/1139, ki se sklicuje 
na 3. člen evropske uredbe 216/2008 [2]. Kompleksni letalnik pomeni: 
‐ letalo: 
‐ z največjo certificirano vzletno maso 5700 kg, ali, 
‐ certificirano za najvišje število potniških sedežev, ki presega število devetnajst, ali, 
‐ certificirano za delovanje z minimalno posadko, ki zajema vsaj dva pilota, ali, 
‐ opremljeno s turboreaktivnim motorjem oziroma motorji ali z več kot enim 
turbopropelerskim motorjem, ali; 
‐ helikopter, certificiran: 
‐ za največjo vzletno maso, ki presega 3175 kg, ali, 
‐ za največje število potniških sedežev, ki presega število devet, ali, 
‐ za delovanje z minimalno posadko, ki obsega vsaj dva pilota, ali; 
‐ letalnik z nagibnim rotorjem. 
 






‐ zračno oglaševanje. 
 
Ostale komercialne operacije pa zajemajo tekmovalno letenje ali predstavitve, odmetavanje 
padalcev, aerovlek in akrobatsko letenje. 
 
 
2.2 Evropska zakonodaja 
V letalstvu se morajo zaradi varnosti upoštevati strogi predpisi in zakoni. Za nadzor nad 
upoštevanjem evropske zakonodaje je bila leta 2002 ustvarjena Evropska agencija za varnost 
v letalstvu oz. EASA (angl. European Aviation Safety Agency), katere člani so države 
Evropske unije skupaj z Islandijo, Lihtenštajnom, Norveško in Švico. Naloge EASA 
vključujejo: 
‐ snovanje izvedbenih pravil IR (angl. Implementing Rules), 
‐ certificiranje in odobritev produktov in organizacij, 
‐ nadzor in podpora državam članicam, 
‐ promocija in uporaba evropskih in svetovnih standardov, 
‐ sodelovanje z drugimi agencijami za varnost v letalstvu. 
 
Vse te naloge se izvajajo z namenom, da se zagotovi najvišji standard varnosti za vse 
državljane Evropske unije po vsem svetu. EASA je bila ustanovljena na podlagi uredbe št. 
1592/2002, dokončno vlogo pa je dobila z osnovno uredbo št. 216/2008, ki jo je kasneje 
nasledila uredba št. 4/2016. Poleg EASA ima vsaka država članica še lasten pristojni organ, 
ki ga v Sloveniji predstavlja Javna agencija za civilno letalstvo Republike Slovenije, s 





Diplomsko delo se nanaša na področje vodenja stalne plovnosti, ki je definirano z uredbo 
komisije št. 1321/2014 z dne 26. novembra 2014 [4]. Uredba je sestavljena iz devetih členov 
in štirih prilog. Najpomembnejše so priloge, ki določajo zahteve vodenja stalne plovnosti, 
vzdrževalnih organizacij, licenciranja tehničnega osebja in šolanja. Priloge so sledeče: 
‐ Priloga I oz. del M, organizacija za vodenje plovnosti, 
‐ Priloga II oz. del 145, vzdrževalna organizacija, 
‐ Priloga III oz. del 66, licenciranje tehničnega osebja, 
‐ Priloga IV oz. del 147, organizacija za šolanje tehničnega osebja. 
 
Vse priloge so sestavljene po sledečem principu: 
‐ izvedbena pravila IR, 
‐ sprejemljiv način usklajevanja AMC (angl. Acceptable Means of Compliance), 
‐ osnovna navodila GM (angl. Guidance Material). 
 
Za odobritev pristojnega organa mora organizacija CAMO izpolnjevati zahteve Dela M, ki 
določa zahteve za vodenje plovnosti letalnikov. Del se deli na dva oddelka, oddelek A, ki se 
nanaša na tehnične zahteve, in oddelek B, ki se nanaša na postopke za pristojne organe. 
Specifične zahteve za organizacijo CAMO so predpisane v Poddelu G oddelka A, zato v 
nekaterih primerih organizaciji CAMO pravimo tudi G-organizacija. 
 
Z izvedbeno uredbo komisije št. 2020/1159 [5] so se dodale nove priloge k uredbi komisije 
št. 1321/2014. Priloge so sledeče: 
‐ Priloga Vb oz. Del ML, 
‐ Priloga Vc oz. Del CAMO, 
‐ Priloga Vd oz Del CAO. 
 
Z veljavnostjo uredbe se tako vodenje stalne plovnosti za CAMO opravlja skladno s predpisi 
Dela CAMO in Dela M. Diplomsko delo in vse analize ter ugotovitve so potekale po starejši 
zakonodaji, zato bo ta tudi bolj podrobno predstavljena. 
 
 
2.3 Vodenje stalne plovnosti 
Vodenje stalne plovnosti opravlja organizacija CAMO v skladu s predpisi poddela C 
Dela M. Za vsak voden letalnik mora organizacija opravljati sledeče [4]: 
‐ pripravi in nadzoruje program vzdrževanja za letalnik, vključno z vodenjem zanesljivosti, 
‐ predstavi program vzdrževanja pristojnemu organu za odobritev, 
‐ vodi odobritev modifikacij in popravil, 
‐ zagotovi, da se vse vzdrževanje opravlja v skladu s potrjenim programom vzdrževanja, 
‐ zagotovi, da se uporabljajo vse veljavne plovnostne zahteve, 
‐ zagotovi, da vse okvare popravi ustrezna vzdrževalna organizacija, 
‐ zagotovi, da se letalnik sprejme v ustrezno vzdrževalno organizacijo, ko je to potrebno, 
‐ usklajuje načrtovano vzdrževanje, uporabo plovnostnih zahtev, zamenjavo delov z 
omejeno življenjsko dobo, 
‐ vodi in arhivira vso evidenco o stalni plovnosti in/ali operatorjev tehnični dnevnik, 




Organizacija CAMO mora izdelati priročnik za vodenje stalne plovnosti, v katerem opiše 
obseg dela organizacije, seznam osebja, organizacijski diagram, ki kaže verige odgovornosti, 
opis in lokacijo objektov in opis postopkov za vodenje stalne plovnosti. Priročnik mora 
potrditi pristojni organ. 
 
Poleg zgoraj omenjenih nalog, nadzira organizacija CAMO vse elemente, ki bi lahko vplivali 
na varnost letalnika. V primeru kakršnih koli odstopanj mora hitro pripraviti potrebne 
ukrepe, s katerimi se ohrani plovnost letalnika. Prav tako organizacija sodeluje s 
proizvajalcem letalnika in mu v določenih primerih pošilja parametre delovanja ali določene 
ugotovitve in znanja, s katerimi lahko proizvajalec vpelje novosti ali pa spremeni določene 
zahteve po vzdrževanju. 
 
 
2.4 Vzdrževanje letalnikov 
Vzdrževanje letalnikov vključuje vse preglede, servisiranje, popravila in spremembe v 
življenjski dobi letalnika, s katerimi se vzdržuje stalna plovnost letalnika. Vzdrževanje je 
potrebno zaradi treh poglavitnih razlogov: 
‐ operativni, da se zagotavlja uporabnost in zanesljivost letalnika, 
‐ ohranjanja vrednosti, da se minimalizira fizično poslabšanje v življenjski dobi, 
‐ regulativnih zahtev, katere predpisuje letalska zakonodaja, da se ohranja plovnost 
letalnika. 
 
Po standardu SIST EN 13306 [6] delimo vzdrževanje na preventivno in kurativno, kar je 
podrobneje prikazano na sliki 2.1. Pri vzdrževanju letalnikov uporabljamo praviloma 
preventivno vzdrževanje. Pri tem uporabljamo sistem vnaprej določenega vzdrževanja in 
vzdrževanja glede na stanje. Pri vnaprej določenem vzdrževanju imamo za komponente 
točno določeno dolžino življenjske dobe, po kateri jo moramo ne glede na stanje zamenjati. 
Ker imajo sodobni letalniki zelo veliko število komponent in bi bilo nesmiselno in finančno 
zahtevno menjavati vse komponente, se je uveljavil nov način vzdrževanja, pri katerem 
spremljamo stanje posameznih komponent in sistemov ter s posameznimi pregledi 
ugotavljamo, ali ti še ustrezajo operativnim zahtevam.  
 
Tako se danes v letalstvu uporablja strategija vzdrževanja, ki je osredotočena na zanesljivost 
RCM (angl. Reliability-Centered Maintenance), pri kateri je glavni cilj ohranjevanje 
funkcije sistema in ne posameznih komponent. Na podlagi analize posameznega sistema se 
nato določi koncept vzdrževanja. Pri RCM ločimo dva koncepta – »Hard time« in »Soft 
time« koncept. Pri prvem velja, da so za komponente predpisani točno določeni intervali, pri 
katerih se posamezno vzdrževanje izvaja, pri »Soft time« konceptu pa je komponenta 





Slika 2.1: Delitev vzdrževanja po SIST EN 13306 [6] 
 
Vzdrževanje letalnikov se glede na mesto izvajanja deli na linijsko in bazno vzdrževanje. Pri 
linijskem vzdrževanju letalnika ni treba izvzeti iz uporabe, temveč se med posameznimi leti 
izvajajo posamezni pregledi. Na ta način se izvajajo predvsem rutinski pregledi pred in po 
letenju in manjša popravila, ki ne potrebujejo  prevelikega poseganja v strukturo.  
 
Bazno vzdrževanje poteka v bazi vzdrževalne organizacije, pri čemer je letalnik treba izvzeti 
iz uporabe. Pri tem se na letalniku delajo večji pregledi in popravila, menjave večjih 
komponent, strukturni pregledi, preveri se prisotnost korozije in odpravljanje le-te. Prav tako 
se po potrebi opravi tehtanje ali barvanje letalnika. Trajanje baznega vzdrževanja je odvisno 
od vrste pregledov, ki jih je treba opraviti na letalniku. Traja lahko od nekaj dni za manjše 
preglede do nekaj tednov ali mesecev, če so na vrsti večji strukturni pregledi. 
 
Za izvajanje vzdrževalnih del, ki so potrebna na letalniku je odgovorna vzdrževalna 
organizacija AMO (angl. Approved Maintenance Organisation), certificirana po Delu 145 
[4]. AMO večinoma izvajaja tako bazno kot linijsko vzdrževanje, vendar lahko to izvaja le 
za tiste letalnike, za katere je pridobila dovoljenje agencije za izvajanje linijskih ali baznih 
vzdrževalnih del. 
 
Vzdrževalna organizacija opravlja dela, ki ji jih predpiše CAMO kot paket delovnih nalogov. 
Potek izvajanja del kot tudi sam izvajalec morata biti skrbno dokumentirana in v skladu z 
navodili, ki jih predpisuje proizvajalec letalnika ali komponent. Dokumentacija mora biti 
vedno pregledana s strani CAMO.  
 
Poleg izvajanj rednih vzdrževalnih del je AMO zadolžena tudi za odpravljanje napak, ki jih 
najde mehanik sam ali pa jih mehaniku sporoči pilot na liniji. Pri tem mehanik odpravi 
napako takoj, če pa za to nima na voljo vseh komponent ali orodja, lahko odpravo napake v 
določenih primerih odloži na kasnejši čas. V primeru, da odprave napake ni mogoče odložiti, 




2.5 Program vzdrževanja 
Program vzdrževanja je dokument, ki vsebuje vse zahteve po vzdrževanju, ki se morajo 
izvajati, da se ohranjanja plovnost letalnika. Za vsak letalnik, je treba izdelati svoj program 
vzdrževanja, ki ga mora odobriti agencija za civilno letalstvo CAA (angl. Civil Aviation 
Authority), v primeru Slovenije je to CAA SI. V primeru, da je letalnik registriran v registru 
druge države oziroma je tam sedež operaterja, se odobritev programa vzdrževanja koordinira 
med obema državama. 
 
Program vzdrževanja nam poda seznam vzdrževalnih del s pripadajočimi intervali, ki so 
lahko podani z letalnimi urami, številom ciklov (vzlet–pristanek) ali pa s časovnimi 




2.5.1 Zgodovina programa vzdrževanja 
V zgodnji dobi letalstva so programe vzdrževanja razvijali piloti in mehaniki letalnikov, ki 
so glede na svoje izkušnje ocenili količino in vrsto vzdrževanja. Takšni programi so bili 
preprosti in niso vsebovali analiz zanesljivosti. 
 
Z ustanovitvijo letalskih družb in s tem nove vrste komercialnega transporta se je pojavila 
potreba po večjem nadzoru državnih organov nad zahtevami po vzdrževanju. V tem obdobju 
sta se začeli spremljati zanesljivost in varnost letalnikov. Z vstopom prvih velikih reaktivnih 
letalnikov, Boeing B707 in Douglac DC-8, v petdesetih letih prejšnjega stoletja se je 
povečala pozornost na zanesljivost in varnost letalnikov. Proizvajalec je postal glavni akter 
pri razvoju programa vzdrževanja. Postavile so se časovne limite za vzdrževanje. S tem so 
vsak letalnik periodično razstavili, pregledali in nato ponovno sestavili, da bi zagotovili 
najvišjo stopnjo varnosti. To je bil prvi izmed primarnih načinov vzdrževanja, ki mu pravimo 
časovna omejitev oziroma HT (angl. Hard Time). Način narekuje, da se po doseženem 
določenem časovnem intervalu letalnik izvzame iz uporabe in se popravi, nato pa ponovno 
sprosti v uporabo. Strategija ni pripomogla k celotni zanesljivosti kompleksnih letalnikov, 
saj veliko komponent neposredno ne vpliva na varnost letenja. To je vodilo do drugega 
primarnega načina vzdrževanja, imenovanega vzdrževanje glede na stanje OC (angl. On 
Condition), pri katerem s periodičnimi pregledi preverjamo, ali komponenta še zadostuje 
standardom. 
 
Vstop letalnika Boeing B747 na trg, ki je po številu komponent močno presegel dotedanje 
letalnike, je  ponovno privedel do sprememb pri snovanju zahtev po vzdrževanju. 
Sestavljena je bila skupina za načrtovanje vzdrževanja MSG (angl. Maintenance Steering 
Group), ki je vključevala razne organe, med drugim Združenje letalskih prevoznikov ATA 
(angl. Air Transport Association), inženirje proizvajalcev letalnikov, inženirje proizvajalcev 
komponent in predstavnike državnih organov. Predstavila se je strategija vzdrževanja MSG-
1, ki je vzdrževanje osredotočila na zanesljivost (angl. Reliability-Centered Maintenance). 
Ta vsebuje poseben način drevesnega odločanja za določanje potreb po vzdrževanju. 
Strategija vsebuje tako HT kot OC načine vzdrževanja. Kmalu zatem se je vpeljala nova 
strategija MSG-2, ki je uvedla nov način vzdrževanja s konstantnim spremljanjem 
parametrov ali CM (angl. Condition Monitoring). Pri CM načinu vzdrževanja ni predvidenih 
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nobenih periodičnih pregledov, s katerimi bi določali stanje komponent, temveč se 
spremljajo mehanski parametri, ki se nato primerjajo z normnimi parametri, ki podajajo 
najnižjo ali najvišjo dopustno vrednost. Čim parametri presežejo te vrednosti, je treba 
ukrepati [7].  
 
Na osnovi MSG-2 je bila sestavljena strategija MSG-3, ki je prilagodila logiko odločanja in 
predstavila bolj neposredno in linearno vrsto odločanja. Medtem ko MSG-1 in MSG-2 
spremljata vpliv komponente na sistem, logika MSG-3 spremlja posamezne sisteme in 
analizira, kakšne so posledice okvare celotnega sistema. S tem pristopom so se močno 
zmanjšale zahteve po vzdrževanju, hkrati pa se je zvišala stopnja varnosti letalnikov. Logika 
MSG-3 je danes osnova, s pomočjo katere proizvajalec izda osnovni dokument, imenovan 
MRBR (angl. Maintenance Review Board Report), s katerim nato operater izdela svoj 
program vzdrževanja [7]. 
 
 
2.5.2 MSG-3 strategija vzdrževanja 
Strategija vzdrževanja MSG-3 je sredstvo, s katerim se postavijo osnovne zahteve po 
vzdrževanju in intervali za le-to, ki morajo biti sprejemljivi za pristojne organe, operaterje 
in proizvajalce. Osnovni namen je vzdrževanje plovnosti letalnika v njegovi življenjski dobi 
v ekonomskem smislu. Osnova za to je vzdrževanje, osredotočeno na zanesljivost RCM. 
 
MSG-3 strategija vzdrževanja najprej razbije vse letalske sisteme na raven komponent. Vsi 
elementi se razdelijo na strukturno signifikantne elemente SSI (angl. Structural Significant 
Item) in ostale elemente. Strategija definira, kateri SSI elementi bistveno prispevajo k varni 
izvedbi leta in nošenju obremenitev ter katere odpovedi komponent lahko prizadenejo 
integriteto letalnika, ki je potrebna za izvedbo leta. Ti elementi se nato kategorizirajo kot 
elementi odporni na škodo, ali kot elementi z varnostno omejitvijo življenjske dobe, ki se 
jim določi življenjska limita. Pri odločanju za način vzdrževanja elementov se upoštevajo 
slednje: 
‐ nenamerne poškodbe, 
‐ poškodbe v okolju opravljanja, 
‐ utrujenostne poškodbe. 
 
Za izbiro primernih pregledov se analizira podvrženost omenjenim poškodbam in izbere 
načine, kako najbolje preprečiti, zaznati in nadzorovati le-te. Pregledi se nato izberejo glede 
na zahtevnost in stroške. Glede na verjetnost in posledice okvare se izbere eno ali več vrst 
pregledov, ki so opisani spodaj: 
‐ mazanje/servisiranje za vzdrževanje namembnosti: 
‐ operativna/vizualna kontrola, da se odkrije nepravilnosti; 
‐ funkcionalna kontrola in inšpekcija, da se  določi, ali je funkcionalnost sistema znotraj 
določenih meja – le-ta ta se deli na tri nivoje: 
‐ generalna vizualna inšpekcija, 
‐ detajlna inšpekcija, 
‐ specialna detajlna inšpekcija; 
‐ obnovitev, pri kateri predelamo, očistimo ali zamenjamo dele komponente in jo s tem 
vrnemo v prvotno stanje; 
‐ odstranitev, pri kateri element odstranimo iz uporabe pri določeni limiti. 
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2.5.3 Izdelava programa vzdrževanja 
Za kompleksne letalnike se program vzdrževanja izdela na podlagi dokumenta za 
načrtovanje vzdrževanja MPD (ang. Maintenance Planning Document), le-ta pa je osnovan 
na poročilu MRBR, ki temelji na strategiji vzdrževanja MSG-3. Ker je vzdrževanje 
orientirano na zanesljivost, mora imeti letalski operater lasten program zanesljivosti, s 
katerim spremlja učinkovitost programa vzdrževanja. Pomembnost spremljanja zanesljivosti 
je v tem, da nadzorujemo okvare, ki se pojavljajo na letalniku in s tem učinkovitost 
vzdrževanja. Premalo omejen program vzdrževanja se odraža v povečanem številu okvar in 
odpovedi, medtem ko preveč omejen pripelje do prevelikih količin vzdrževanja in s tem 
povečanih stroškov. 
 
Program vzdrževanja mora vzpostaviti skladnost z: 
‐ navodili, ki jih izda pristojni organ, 
‐ navodili za stalno plovnost, 
‐ dodatnimi ali alternativnimi navodili, ki jih predlaga lastnik ali organizacija za vodenje 
stalne plovnost [4]. 
 
Dodatna in alternativna navodila se nanašajo predvsem na letno utilizacijo letalnika in okolje 
izvajanja operacij. Letalnik, ki operira v zimskih pogojih potrebuje drugače definirane 
preglede, kot letalnik ki operira nekje ob morju. 
 
Program vzdrževanja mora vsebovati naslednje informacije: 
‐ periodične preglede, ki odražajo načrtovano utilizacijo letalnika, 
‐ tolerance za periodične preglede, 
‐ procedure za stopnjevanje intervalov periodnih pregledov, 
‐ podrobnosti o pregledih, ki morajo biti opravljeni pred vsakim letom, 
‐ preglede in intervale po katerih so vzdrževani motorji, pomožna pogonska enota APU 
(angl. Auxiliary Power Unit), komponente, oprema, inštrumenti, električna in radijska 
oprema in z njimi povezani sistemi, 
‐ intervale po katerih so pregledane, testirane, servisirane, očiščene ali dopolnjene 
komponente, 
‐ listo komponent z omejeno življenjsko dobo LLP (angl. Life Limited Part) in njihovo 
življenjsko dobo, 
‐ nadzor in preprečevanje korozije, 
‐ človeški vpliv na vzdrževanje, 
‐ naloge, ki so povezane s plovnostjo letala, 
‐ naloge vzdrževanja, ki so vezane na servisne biltene SB (angl. Service Bulletin), 
‐ naloge, ki so vezane na plovnostno-tehnične zahteve AD (angl. Airworthiness Directive), 
‐ specifične naloge, ki so vezane na modifikacije letalnika, 
‐ specifične naloge vezane na operacijo letalnika (pogoji zmanjšane vidljivosti, operacije 
nad morjem...), 
‐ specifične naloge vezane na okolje upravljanja, 
‐ dodatne vzdrževalne procedure, vezane na kritične točke letalnika, 
‐ procedure za preverjanje kontaminacije goriva, 
‐ program zanesljivosti. 
 
Poleg podlage iz dokumenta MPD vplivajo na sestavo programa vzdrževanja tudi izsledki 
iz vodenja zanesljivosti, priporočila vzdrževalne organizacije, plovnostne zahteve, zahteve 
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pristojnih organov in proizvajalcev komponent. Za ohranjanje veljavnosti programa 
vzdrževanja se upoštevajo podatki, pridobljeni iz: 
‐ MRBR revizij in revizij MPD, 
‐ modifikacij letalnika, plovnostno-tehničnih zahtev in servisnih biltenov, 
‐ priporočil proizvajalca, 
‐ zahtev pristojnih organov, 
‐ strukturnih popravil, 
‐ izkušenj iz uporabe letalnika, 
‐ poročil o zanesljivosti. 
 
Program vzdrževanja se pregleda in revidira najmanj enkrat letno, vsake spremembe v 
zahtevah po vzdrževanju je treba vključiti v program vzdrževanja najkasneje v treh mesecih, 
pri tem pa morajo biti vse spremembe odobrene s strani pristojnih organov, razen v določenih 
izjemah. Te izjeme so: 
‐ vključitev novega pregleda, 
‐ zmanjšanje intervala že obstoječih pregledov, 
‐ posodabljanje referenc obstoječim pregledom, 
‐ slovnični popravki. 
 
 
2.5.4 Premostitveni pregled 
V primerih, ko se zaradi kakršnihkoli razlogov zamenja program vzdrževanja, je zamenjava 
osnovana na premostitvenem pregledu. Za zamenjavo programa vzdrževanja so 
najpogostejši razlogi menjava operaterja letalnika ali pa večje revizije MPD, ki popolnoma 
spremenijo zahteve po vzdrževanju. Zamenjavo programa vzdrževanja je potrebno izvesti 
po postopku, ki ga odobri pristojni organ.  
 
Za potrebe menjave programa vzdrževanja je treba podrobno preučiti zgodovino 
vzdrževanja letalnika in določiti povezavo z novim programom vzdrževanja. Vse razlike 
med prejšnjim in novim programom vzdrževanja sestavljajo premostitveni pregled. 
Najpogostejše razlike pri programih vzdrževanja so: 
‐ specifične operaterjeve zahteve po vzdrževanju, 
‐ razlike v intervalih med posameznimi pregledi, 
‐ zahteve po vzdrževanju glede na okolje izvajanja operacij letalnika. 
 
Premostitveni pregled torej sestavljajo vsi pregledi, ki jih je treba narediti, da zadostimo 
zahtevam novega programa vzdrževanja. Kot primer lahko vzamemo letalnik, ki ima danes 
opravljenih 9000 letalnih ur. Prejšnji operater je za določen pregled imel interval 
10.000 letalnih ur, na novem programu vzdrževanja pa je predpisan interval 8000 letalnih 
ur. V tem primeru prejšnji operater še nikoli ni izvedel tega pregleda, po novem programu 
vzdrževanja pa bi moral biti izveden že pred 1000 letalnimi urami. Ta pregled se zato vključi 








Pri snovanju programa vzdrževanja je treba imeti v mislih dolgoročen plan uporabe letalnika, 
saj nam letni nalet predpisuje pogostost vzdrževanja. V primeru  spremembe načrta ali 
spremembe utilizacije zaradi drugih razlogov, kot so izguba posla, epidemija idr., je tako 
treba ponovno prilagoditi program vzdrževanja, da ustreza trenutni uporabi letalnika. Ti 
faktorji prinašajo dodatne stroške, predvsem v primeru, da je treba opraviti premostitveni 
pregled. Premostitveni pregled je potreben v primerih, ko zaradi kakršnihkoli razlogov 
izberemo program vzdrževanja, ki je bolj restriktiven od trenutnega in bi v trenutku začetka 
veljavnosti pregledi postali pretečeni zaradi skrajšanih intervalov. Zato mora biti program 
vzdrževanja dovolj robusten, da lahko prenese določene spremembe, ki jih ne moremo 
predvideti. 
 
Pri tem je treba poznati določene pojme in fraze, ki se uporabljajo v letalski industriji. 




2.6.1 ATA poglavja 
ATA označevanje nam predstavlja univerzalno številčno klasifikacijo vseh sistemov in 
podsistemov letalnika, ki se uporablja v vseh vejah letalske industrije. Prvič je bilo 
številčenje standardizirano leta 1956 s strani Združenja letalskih prevoznikov ATA v 
standardu ATA 100, ki ga je kasneje nadomestil ATA iSpec 2200. 
 
Standard zahteva, da so vsi letalski sistemi in dokumenti, povezani z letalnikom klasificirani 
s šestimi številkami. Za primer bomo vzeli poglavje 27 – Krmila letalnika (angl. Flight 
controls). To poglavje se deli na devet podpoglavij, npr. 50 – Zakrilca. Zadnji dve števili pa 
podajata sestav ali komponento tega sistema. Kot primer poglejmo oznako 27-53-03, ki 




Utilizacija letalnika je kvantitativen prikaz uporabe letalnika. Pove nam koliko letalnih ur in 
ciklov je letalnik napravil v določenem obdobju. V splošnem se deli na tri različne vrste: 
‐ dnevna utilizacija – koliko je letalnik uporabljen v enem dnevu, 
‐ tedenska utilizacija – koliko je letalnik uporabljen v enem tednu, 
‐ letna utilizacija – koliko je letalnik uporabljen v enem letu. 
 
Utilizacija je zelo pomembna pri snovanju programa vzdrževanja, kot tudi pri načrtovanju 
vzdrževanja. Pri snovanju programa vzdrževanja upoštevamo letno utilizacijo, na podlagi 
katere izberemo primerne intervale za preglede, ki jih predpisuje proizvajalec. Dnevna in 





2.6.3 Vrste pregledov 
Vrsta pregleda je definicija, osnovana na MSG-3 logiki z namenom, da se prepreči 
poslabšanje ravni varnosti in zanesljivosti opreme. Iz tega sledi naslednja opredelitev nalog 
pregleda, ki so prikazane v preglednici 2.2. 
 
Preglednica 2.2: Vrste pregledov in njihove definicije [8] 
Naloga Definicija 
Mazanje (LUB) ali servisiranje (SVC) Vsako mazanje ali servisiranje z namenom, da 
se ohranja lastna zasnova zmogljivosti. 
Operativni (OPC) ali vizualni (VCK) pregled Pregled ali opazovanje z namenom, da se 
ugotovi, ali predmet izpolnjuje svoj namen. Ne 
uporablja kvantitativnih toleranc. Namenjeno 
odkrivanju napak. 
Inšpekcija (GVI, DET ali SDI) ali test 
funkcionalnosti (FNC) 
GVI – Vizualni ogled notranje ali zunanje 
površine, inštalacije ali sestava z namenom, da 
se odkrije vidne poškodbe, odpovedi ali 
nepravilnosti. Pregled je namenjen izvajanju pri 
dnevni svetlobi brez specialnih pripomočkov. 
DET – Podroben pregled specifičnega predmeta 
ali več predmetov, inštalacije ali sestava z 
namenom, da se odkrije vidne poškodbe, 
odpovedi ali nepravilnosti. Pri pregledu si 
pomagamo z dodatnim virom svetlobe, lupo ali 
drugimi pripomočki. Pri izvajanju pregleda sta 
lahko potrebna čiščenje površine in poseben 
dostop. DET pregled je lahko več kot samo 
vizualni pregled in lahko vsebuje preglede 
tesnosti ali zavarovanosti. 
SDI – Podroben pregled specifičnega predmeta 
ali več predmetov, inštalacije ali sestava z 
namenom, da se ugotovi poškodbe, odpovedi ali 
nepravilnosti. Pri pregledu si pomagamo s 
specialnimi orodji in tehnikami. 
FNC – Kvantitativen pregled z namenom, da se 
ugotovi, ali je ena ali več funkcij predmeta 
znotraj limit. 
Restavriranje (RST) Delo, potrebno, da se predmet povrne na 
zahtevane standarde. 












2.6.4 Varnostne kategorije pregledov 
Varnostne kategorije nam povejo, kakšen vpliv ima lahko odpoved določenega sistema za 
katerega je določen pregled namenjen. Kategorije se določijo na način sledečih vprašanj in 
odgovorov, ki so prikazani na sliki 2.2. 
 
 
Slika 2.2: Postopek določanja kategorij [9] 
 
Na podlagi kategorije, ki jo določi proizvajalec, se nato določajo intervali posameznim 
pregledom, zahteve po usposobljenosti izvajalcev in tudi specifična navodila pri izvajanju 





2.6.5 Vir podatkov 
Večino podatkov, ki jih potrebujemo za izvedbo prehoda na nov program vzdrževanja, 
dobimo iz dokumentov organizacije CAMO ali pa od proizvajalca letalnikov in komponent.  
 
Temelj, na katerem bo izvedena primerjava med dvema programoma vzdrževanja, bo 
dokument MRBR, ki ga izda proizvajalec Embraer in služi kot temelj, na katerem se izdela 
program vzdrževanja. Za izbiro primernega načina vzdrževanja moramo poznati kakšen je 
načrtovan letni nalet posameznih letalnikov, kakšen tip operacij bodo ti izvajali in tudi, 
kakšna je sposobnost vzdrževalne organizacije. 
Z rezultati primerjave programov vzdrževanja se bo nato izvedel prehod na nov program 
vzdrževanja in izdelava plana vzdrževanja celotne flote letalnikov. Za izdelavo plana 
prehoda na nov program vzdrževanja je treba poznati nalet letalnikov, dolgoročni načrt 
uporabe letalnikov in v primeru potrebe premostitvenega pregleda njihov trenutni status 
naleta. Poleg tega pa potrebujemo tudi podatke o naletu flote, na podlagi katerih se izbere 
tako primerne intervale za preglede kot tudi dolgoročni plan naleta.  
 
 
2.6.5.1 Dokument MRBR 
Dokument MRBR je glavni dokument, na podlagi katerega se izda dokument za planiranje 
vzdrževanja MPD, s pomočjo katerega izdela proizvajalec lasten program vzdrževanja. V 
primeru proizvajalca letalnikov Embraer MPD nadomešča dokument o načrtovanih zahtevah 
po vzdrževanju SMRD (angl. Scheduled Maintenance Requirements Document), ki je 
razdeljen na dva dela.  
 
Dokument SMRD je predviden kot edini vir vseh obveznih in tudi neobveznih zahtev po 
vzdrževanju. Za ta namen je dokument razdeljen na dva dela. Prvi del vsebuje poročilo 
MRBR, ki ga je potrdila brazilska nacionalna letalska agencija ANAC (port. Agência 
Nacional de Aviação Civil). Vse sekcije in dodatki k temu delu so obvezni. Drugi del SMRD 
pa vsebuje dodatna in dopolnilna navodila. Najprej bomo podrobneje predstavili prvi del 
SMRD, torej poročilo MRBR. 
 
MRBR nam poda osnovne minimalne načrtovane zahteve po vzdrževanju, katerih namen je 
ohranjanje visoke ravni zanesljivosti letalnika in njegove opreme ter doseganje največje 
varnosti ob najmanjših stroških vzdrževanja [8]. Vsebinsko nam dokument najprej predstavi 
vse spremembe, ki jih je bil dokument deležen v zadnji reviziji. Te strani nam povejo, katere 
stvari so se spremenile, razlog za spremembe in spremembe same. Primer je prikazan na 
sliki 2.3 spodaj. 
 
 
Slika 2.3: Primer spremembe intervala določenega pregleda [8] 
 
Spremembe se lahko nanašajo na spremembo intervala pregleda, kot je prikazano na sliki 
2.3, kjer se je interval spremenil iz 3A na C. To v praksi pomeni spremembo iz intervala 500 
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letalnih ur FH (angl. Flight Hours) (3A) na interval 5000 FH (C). Razen sprememb intervala 
se spremembe lahko nanašajo tudi na spremembe opisa pregleda, spremembe zaporedja 
pregledov, prikazanih v tabelah, spremembe varnostne kategorije pregleda ... Poleg 
sprememb so tukaj predstavljeni tudi novi pregledi in pregledi, ki so bili izbrisani. 
 
Nadalje je v dokumentu predstavljena zgodovina revizij in kazalo strani. Za kazalom sledijo 
odobritvena pisma posameznih agencij za letalstvo, s katerimi dovoljujejo uporabo 
dokumenta za letalnike v njihovem registru. Temu sledi prvo poglavje – uvod. Ta nam 
predstavi namen dokumenta ter poda vsebino poglavij in dodatkov. Skupno je dokument 
sestavljen iz sedem poglavij in dvanajstih dodatkov. Uvod nadalje poda seznam 
dokumentov, na podlagi katerih je sestavljen. Poda nam tudi splošna pravila in smernice, ki 
jih mora operater upoštevati pri snovanju programa. Tukaj je specificirano, kakšne intervale 
moramo slediti glede na predviden nalet letalnika, poda zahtevo o vodenju programa 
zanesljivosti in ostale procese, ki jih je treba upoštevati. Podana je še logika poimenovanja 
posameznih pregledov, ki sloni na sistemu podpore za naloge vzdrževanja letal AMTOSS 
(angl. Aircraft Maintenance Task Oriented Support System). Uvod se tako zaključi z razlago 
sistema namembnosti posameznih pregledov za posamezne tipe letalnikov. 
 
Preostala poglavja so si precej podobna in vsebujejo zahteve po vzdrževanju. Razlikujejo se 
le po območjih, ki jih pokrivajo. Drugo poglavje zajema rutinske preglede, s katerimi se 
preverja splošno stanje letalnika, in manjša vzdrževalna dela. Pregledi splošnega stanja 
letalnika predstavljajo pregled vseh nalepk in označb, pregled za strukturnimi poškodbami, 
raznimi puščanji olj in tekočin ... So predpisani, da se izvajajo na 14 FH ali štirinajst dni. 
Tretje poglavje zajema preglede letalskih in pogonskih sistemov. Vsak pregled ima določeno 
svojo referenčno označbo, tip pregleda, kategorijo, opis zahtev, interval in relevantnost za 
posamezen tip. Primer podajanja pregledov je prikazan na sliki 2.4. 
 
 
Slika 2.4: Primer podajanja pregleda v MRBR [8] 
 
Četrto poglavje vsebuje strukturne zahteve po vzdrževanju. Posebnost tega poglavja je, da 
so vsi intervali podani v letalnih ciklih, saj ima pri poškodbah strukture največji vpliv število 
obremenitev in ne samo trajanje le-teh. Peto poglavje vsebuje preglede, ki so povezani s 
korozijo. Ti pregledi so povezani z odkrivanjem in preprečevanjem nastanka korozije na 
strukturi letalnika. Šesto poglavje je sestavljeno iz pregledov, ki se nanašajo na posamezno 
cono letalnika. 
 
V sedmem poglavju so zbrani pregledi, ki jih zahteva pristojni organ posameznih držav in 
se lahko razlikujejo od države do države. Zbrani pregledi se nanašajo na specifične zahteve 
treh agencij – ameriške, evropske in kitajske. 
 
V dvanajstih dodatkih k MRBR so zbrana dodatna pojasnila in klasifikacije k posameznim 
pregledom. Od dodatkov sta za to delo pomembna samo prva dva. Prvi dodatek vsebuje 
seznam vzdrževalnih del, potrebnih za certifikacijo CMR (angl. Certification Maintenance 
Requirements). Pregledov ne smemo izpuščati, podaljševati intervalov ali spreminjati 
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njihove vsebine. Spremembe lahko poda samo proizvajalec ali pristojni organ. Drugi 
dodatek sestavljajo pregledi, ki predstavljajo plovnostne omejitve ALI (angl. Airworthiness 
Limitation Requirements). Del sestavljajo komponente z omejeno življenjsko dobo LLP, 
pregledi strukture, ki imajo signifikanten pomen za integriteto letalnika SSI in pregledi, 
vezani na varnost posode za gorivo FSL (angl. Fuel Tank Safety). Če procedur v dodatku ne 
upoštevamo, letalnik ni ploven. 
 
 
2.6.5.2 Dokument SMRD 
Kot smo omenili v prejšnjem poglavju, nadomešča pri letalnikih proizvajalca Embraer MPD 
dokument SMRD, sestavljen iz dveh delov. Prvi del sestavlja poročilo MRBR, ki je 
predstavljeno v prejšnjem poglavju. Drugi del pa vsebuje dodatna in dopolnilna navodila. V 
tem poglavju bo predstavljen drug del. 
 
Struktura dela je dokaj podobna prvemu, začne se torej z seznamom vseh sprememb z zadnjo 
revizijo, nadaljuje z zgodovino revizij in kazalom. V uvodu se predstavi namen dokumenta, 
vsebina in osnovna navodila za razumevanje dokumenta. Vsebinsko je drugi del sestavljen 
iz sedmih poglavij in ne vsebuje nobenih dodatkov, saj se vsi dodatki iz prvega dela (MRBR) 
navezujejo tudi na ta del.  
 
Prvo poglavje sestavljajo priporočeni pregledi s strani proizvajalca letalnika, proizvajalca 
komponent ali drugih virov. Ti pregledi niso obvezni in so pretežno orientirani na 
preprečevanje ekonomske škode na letalniku. Izvajanje pregledov je odvisno predvsem od 
operaterja, ki se odloči, ali bo upošteval katerega izmed predlogov.  
 
Drugo poglavje vsebuje seznam plovnostno-tehničnih zahtev AD, ki vplivajo na vzdrževanje 
letalnikov. Plovnostno-tehnične zahteve predpisujejo izvajanje pregledov, ki jih mora 
operater vključiti v svoj program vzdrževanja. V tretjem poglavju je zbran seznam vseh 
servisnih biltenov SB, ki vplivajo na vzdrževanje. Podobno kot v drugem poglavju vsebujejo 
bilteni preglede ali druge plovnostne zahteve, ki vplivajo na program vzdrževanja. Četrto 
poglavje predstavlja program zanesljivosti, ki pa se referira na servisno obvestilo SNL 145-
00-0012. 
 
Peto poglavje vsebuje seznam vseh naprav, ki jih lahko namestimo na letalnik. Naprave so 
podane z opisom, številko dela PN (angl. Part Number), imenom proizvajalca (angl. 
Manufacturer) in navodili za vzdrževanje komponent CMM (angl. Component Maintenance 





Slika 2.5: Seznam naprav v poglavju ATA 24 – električno napajanje [10] 
 
Naslednje poglavje je zelo pomembno s stališča snovanja programa vzdrževanja, saj vsebuje 
dodatne zahteve po vzdrževanju, ki so odvisne predvsem od letne utilizacije letalnika. V 
šestem poglavju sta predstavljeni dve osnovi za program vzdrževanja. Prva osnova je 
program nizke uporabe (angl. Low utilization program), druga pa je Embraerjev strukturiran 
program vzdrževanja (angl. Embraer structured maintenance program). Osnovi vsebujeta 
povsem identične preglede, ki so podani v MRBR, razlikujejo se le v intervalih. Katere 
intervale izberemo, je odvisno predvsem od letne utilizacije letalnika. Če je utilizacija nad 
določeno mejo, uporabimo intervale, podane v MRBR, ki predstavljajo program visoke 
uporabe (angl. High utilization program), če pa smo pod to mejo, uporabljamo intervale iz 
programa nizke uporabe. Posebna osnova je strukturiran program vzdrževanja, ki je bil 
uveden z namenom, da se poenostavi planiranje vzdrževanja. Ta program je neobvezen in 
ga operater ni dolžan uporabljati. V primeru, da se izbere ta osnova, imamo podane dodatne 
omejitve utilizacije letalnika. Poleg letne omejitve števila naletenih ur, je tukaj dodana še 
letna omejitev izvedenih letalnih ciklov in pa četrtletna omejitev po številu naletenih ur. 
Program je bil zasnovan z namenom, da se poveča razpoložljivost letalnika, zmanjša število 
baznih postankov in izboljša planiranje vzdrževanja. 
 
Z novo revizijo SMRD in MRBR se spreminjajo meje na programih visoke in nizke uporabe, 
kar povsem spreminja način načrtovanja letalnikov v floti. S tem namenom so tukaj 




2.6.6 Referenčne označbe pregledov 
Referenčna označba pregleda je sestavljena iz več kombinacij številk, ki nam povedo, za 
kateri sistem, podsistem in komponento je namenjen pregled, kot tudi tip pregleda in posebne 
zahteve. Kot primer poglejmo primer pregleda z referenco 24-34-01-960-001. 
 
Prvi dve števili nam podata sistem, na katerega se nanaša pregled, v tem primeru pomeni 24 
električne sisteme letalnika. Drugi dve števili določita v kombinaciji s prvima dvema 
podsistem: v tem primeru pomeni 24-34 generator pomožne pogonske enote. Tretji par števil 
nam specificira komponento podsistema, sam generator pomožne pogonske enote. 
Trimestna kombinacija števil pove, kaj je treba storiti, število 960 nam veleva, da moramo 
stvar zavreči. Zadnja tri števila se uporabljajo za ustvarjanje edinstvenih referenc, za 





2.6.7 Intervali pregledov 
Intervali posameznih pregledov so lahko podani na več načinov. Lahko so podani v 
pretečenih urah, letalskih urah FH, letalnih ciklih FC (angl. Flight Cycle), motornih ciklih 
EC (angl. Engine Cycles), urah pomožne pogonske enote AH (angl. APU Hours) ali v 
koledarskih dnevih ali mesecih MO (angl. Month). Prav tako so intervali podani s črkama A 
in C ter večkratniki teh črk, npr. 3A in 2C. V primeru, da ima pregled dvojni interval, se 
upošteva tistega, ki je dosežen prej. 
 
Črke so bile kot intervali pregledov uvedene z namenom, da se grupira skupine v pakete 
pregledov, ki so namenjeni, da se izvedejo skupaj. Embraer uporablja črki A in C, drugi 
proizvajalci pa uporabljajo tudi črko D ali druge oznake. Številčne vrednosti pregledov A in 
C se razlikujejo od osnove, ki smo jo privzeli za svoj program vzdrževanja. Tako ima A 
interval drugačno vrednost pri programu nizke uporabe kot pri programu visoke uporabe. 
Posebni intervali so pri strukturiranem programu vzdrževanja, kjer so vsi intervali podani v 
mesecih, sami pregledi pa so strukturirani v pakete pregledov z oznako S in dodanim 
številom mesecev, ki pomenijo interval. Tako imamo npr. paket S24, ki pomeni, da se 
morajo vsi pregledi s to oznako izvajati na štiriindvajset mesecev, torej na dve leti. 
 
 
2.6.8 Plovnostno-tehnične zahteve in servisni bilteni 
Servisni bilten je dokument, ki ga izda proizvajalec letalnika ali komponent in vsebuje 
navodila za modifikacijo predmeta ali specialna navodila za vzdrževanje letalnika. Servisni 
bilteni so izdani tako z namenom, da se izboljša zanesljivost, razpoložljivost ali sposobnost 
letalnika, kot tudi za odpravljanje strukturalnih/sistemskih napak. Servisni bilteni vsebujejo 
[11]: 
‐ modifikacije na letalniku, motorju ali komponentah, vključno s programsko opremo, 
‐ zamenjava delov, 
‐ zamenjava programske opreme, 
‐ specialne zahteve po vzdrževanju, 
‐ zmanjšanje življenjske dobe ali določitev le-te za komponente, 
‐ konverzije motorja iz enega modela v drugega, 
‐ spremembe, ki vplivajo na listo komponent, ki jih lahko uporabljamo na letalniku, 
‐ certifikacijske in varnostne zahteve. 
 
Vsi bilteni niso obvezni za implementacijo – odločitev je na operaterju , če želi določen 
bilten implementirati ali ne. Pri tem je treba upoštevati več faktorjev, kot so stroški izvedbe 
biltena, ekonomske prednosti, vpliv na vzdrževanje ... V določenih primerih je 
implementacija biltenov nesmiselna, saj stroški izvedbe krepko presegajo prednosti, ki bi jih 
pridobili z implementacijo. 
 
Od servisnih biltenov je tudi odvisno, kakšne intervale bomo lahko uporabili pri določenih 
pregledih. Kot primer imamo na sliki 2.6 prikazana dva popolnoma identična pregleda, ki se 





Slika 2.6: Primer vpliva servisnih biltenov na vzdrževanje letalnikov 
 
V tem primeru se nam z implementacijo servisnega biltena interval podaljša z 2500 FH (5A) 
na kar petnajst let (180 MO), kar pomeni ob letni utilizaciji 1000 FH kar šestkrat daljši 
interval. Tako kot vplivajo na intervale pregledov, vplivajo bilteni v nekaterih primerih tudi 
na to, ali bomo določen pregled sploh potrebovali izvajati. Če implementiramo določen 
bilten, določeni pregledi niso več relevantni zaradi sprememb, ki smo jih uvedli.  
 
Plovnostno-tehnične zahteve AD so predpisane s strani certifikacijskih organov in so izdane 
z namenom, da se ohrani plovnost letalnika. Naslavljajo izboljšanja in korektivne ukrepe, k 
jih mora implementirati operater letalnika. Ukrepi, ki so izdani v plovnostno-tehničnih 
zahtevah so obvezni in jih je treba implementirati v časovnem obdobju, predpisanem v 
zahtevi. V primeru, da zahteva ni implementirana, letalnik izgubi status plovnosti, kar 
pomeni, da z njim ne moremo izvajati operacij, dokler niso dosežene zahteve, predpisane v 
plovnostno-tehnični zahtevi.  
 
Zahteve vsebujejo postopke, s katerimi odstranimo nevarnost, ki že obstaja ali pa obstaja 
možnost, da se pojavi v prihodnosti. V okolju EASA so zahteve izdane v skladu s 66. členom 
evropske uredbo št. 2018/1139 [12]. Za letalnike pod okriljem EASA, mora operater 
upoštevati plovnostno-tehnične zahteve, izdane v državi proizvajalca letalnika oz. 
komponente, razen v primerih, ko sama agencija izda drugačno zahtevo, ali se odloči, da 
določenih plovnostno-tehničnih zahtev ne bo implementirala v svojem okolju. 
 
Direktive vključujejo v večini primerov eno ali več referenc na servisne biltene, ki vsebujejo 
natančna navodila za izpolnitev zahtev, predpisanih v direktivi. V teh primerih je 
implementacija biltena obvezna in mora biti izvedena v predpisanem času. 
 
 
2.6.9 Sposobnosti flote in vzdrževalne organizacije 
Vzdrževanje letalnikov se deli na bazno in linijsko. Pri načrtovanju moramo dobro poznati 
zmogljivosti vzdrževalne organizacije. V mislih je treba imeti, da ne presežemo zmogljivosti 
vzdrževalne organizacije, saj s tem povečamo čas zastoja in zmanjšamo razpoložljivost 
letalnika. Prav tako moramo poznati plan letenja letalnika. Če bo letalnik izvajal operacije 
na letališčih, kjer nimamo prisotnega mehanika, moramo paziti, da v tem času ne bo treba 
izvajati nobenih pregledov na letalniku, ki bi potrebovali mehanika. Zato je včasih treba 
določene preglede opraviti predčasno, da se zagotovi nemotenost operacije.  
 
Tako kot linijske zmogljivosti moramo poznati tudi bazne sposobnosti. S tem je predvsem 
mišljeno, koliko letalnikov lahko hkrati sprejme hangar in koliko je razpoložljive delovne 
sile. V primeru, da ni zadostne delovne sile, se zopet podaljša čas vzdrževanja, s čimer 




Za učinkovito načrtovanje je zato pomembno dobro sodelovanje med različnimi oddelki, ki 
skrbijo za operacije in vzdrževanje letalnikov. Pri tem moramo imeti v mislih tako 
kratkoročne kot tudi dolgoročne omejitve. 
 
 
2.6.10 Vpliv toleranc na načrtovanje vzdrževanja 
Vsak pregled, podan v SMRD ima poleg predpisanega intervala dodano polje za dovoljeno 
variacijo pri izvedbi pregleda – toleranco. Čas, predpisan s toleranco, se imenuje 
vzdrževalno okno (angl. Maintenance window), ki nam omogoča razporeditev vzdrževanja 
na čas, ko je letalnik prost, kar nam omogoča bolj robustno dolgoročno planiranje in 
optimizacijo izvedbe pregledov. 
Vsak pregled ima določen rok izvedbe glede na to, kdaj je bil nazadnje izveden. Pri 
pregledih, ki še nikoli niso bili izvedeni, se rok šteje od »rojstva« letalnika, torej od datuma 
proizvodnje, ter od 0 FH in 0 FC. Vzdrževalno okno nam omogoča, da izvedemo pregled 
določen čas pred ali po roku, pri tem pa še vedno velja, da smo pregled izvedli v predpisanem 
roku. Primer: v SMRD dokumentu za letalnike ERJ 135BJ je navedeno, da imajo vsi pregledi 
v posameznih vzdrževalnih paketih tri različne vrednosti toleranc, ki jih upoštevamo po 
pravilu »kaj se zgodi najprej« [13]. 
 
Na sliki 2.7 je prikazan odsek iz tega dokumenta skupaj s podanim primerom. 
 
 
Slika 2.7: Izsek o tolerancah iz dokumenta SMRD letalnikov ERJ 135BJ [13] 
 
Kot primer je vzet pregled z intervalom 1200 FH, ki ima predpisane tolerance 15 dni, 15 FH 
in 15 FC. V tem primeru ima pregled roke pri 1200 FH, 2400 FH, 3600 FH ... Glede na 
dovoljene toleranco lahko pregled opravimo v času med 1185 FH in 1215 FH, pri tem pa 





Slika 2.8: Prikaz vzdrževalnega okna na časovnici 
 
Če zaradi kakršnihkoli razlogov opravimo pregled pred začetkom okna, kot je prikazano na 
sliki 2.9, pri 1150 FH, naslednji rok ni več pri 2400 FH, temveč pri 2350 FH:  času pregleda 
dodamo 1200 FH. 
 
 
Slika 2.9: Izvedba pregleda izven vzdrževalnega okna 
 
Program vzdrževanja dovoljuje, da se tolerance uporabijo kadarkoli, tudi pri več zaporednih 
pregledih. Pri tem je treba upoštevati sledeče: 
‐ vrednosti toleranc, ki so večje od predpisanih niso dovoljene, 
‐ CMR, ALI pregledi in plovnostno-tehnične zahteve nimajo toleranc in ne smejo biti 
opravljene po roku brez predhodnega dovoljenja pristojnega organa. 
 
 
2.6.11 Vpliv dolžine leta na vzdrževanje 
Veliko pregledov, predvsem tistih na strukturi, motorjih in podvozjih je omejenih na število 
letalskih ciklov. Zato povprečna dolžina letov močno vpliva tako na količino vzdrževalnih 
del kot tudi na samo ceno vzdrževanja. Ker je zaslužek letalnika odvisen predvsem od števila 
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letalskih ur in ne od števila ciklov, pomeni, da bomo z daljšimi leti znižali stroške 
vzdrževanja in povečali zaslužek.  
 
Dolžine letov so podane kot razmerje med letalskimi urami in letalskimi cikli v nekem 
določenem obdobju. Višje kot je to razmerje, manj se koristi predmete, omejene s cikli, kar 
pomeni manj vzdrževanja in posledično manjše stroške delovanja letalnika. 
 
Če privzamemo, da je pregledov, omejenih z urami, in pregledov, omejenih s cikli, približno 
enako, bomo pri izvajanju pretežno dvournih letov imeli kar četrtino manj vzdrževanja, kot 









3 Analiza podatkov 
Letalska družba Aero4M d.o.o. operira z 9 letalniki družine Embraer ERJ 135/145. Ti so 
vzdrževani glede na dokument SMRD, ki služi kot osnova za izdelavo programa 
vzdrževanja. Z izdajo revizije 20 tega dokumenta je Embraer povsem spremenil trenutne 
osnove za izdelavo programa vzdrževanja, kar se nanaša predvsem na intervale posameznih 
pregledov. Povsem drugačni intervali zahtevajo novo vzpostavitev programa vzdrževanja in 
načrtovanja vzdrževanja letalnikov. Naloga diplome je preučiti spremembe, ki so uvedene z 
novo revizijo SMRD in ugotoviti vpliv na floto podjetja. Iz dobljenih ugotovitev je nato 
treba sestaviti novo strategijo vzdrževanja letalnikov. 
 
 
3.1 Flota letalnikov 
Pred samo primerjavo je treba najprej predstaviti družino letalnikov Embraer ERJ 135/145, 
s katerimi operira določena letalska družba. Družina letalnikov ERJ 135/145 se deli na 
podtipe ERJ 135, ERJ 140 in ERJ 145, vsak tip pa nadalje na dodatne različice, kar znese 
skupaj 16 različnih različic te družine letalnikov. Dotična flota letalnikov je sestavljena iz 
petih podtipov, in sicer ERJ 135BJ, ERJ 135LR, ERJ 135ER, ERJ 145LU in ERJ 145LR. 
 
Posamezne različice se razlikujejo po velikosti, dosegu, številu potnikov, maksimalni vzletni 
masi, masi tovora ... Za lažjo predstavo so specifikacije letalnikov EMB 145LU in 












Preglednica 3.1: Specifikacije različic letalnikov [14] 
Parameter ERJ 145LU ERJ 145LR 
Dolžina [m] 29,87 
Višina [m] 6,76 
Razpon kril [m] 20,04 
Število sedežev 49 50 
Maksimalen dolet [km] 2871 
Maksimalna potovalna hitrost [km/h] 833 
Največja potovalna višina [m] 11278 
Največja vzletna masa [kg] 21990 22000 
Masa praznega letala [kg] 12114 
Maksimalna masa koristnega tovora [kg] 5786 
Maksimalna količina uporabnega goriva [l] 6396 
 
 
Kot je razvidno iz preglednice, sta letalnika povsem podobna, razlikujeta se le v številu 
sedežev in največji dovoljeni vzletni masi. Prav tako sta tipa podobna tudi po sestavi 
komponent in sistemov, saj konstrukcija vseh letalnikov družine EMB 135/145 nudi 
95-odstotno identičnost komponent in sistemov [14]. Primer letalnika ERJ 145LU je 
predstavljen na sliki 3.1.  
 
 
Slika 3.1: Letalnik EMB 145LU registracije S5-ACJ [15] 
 
Letalniki Embraer, ki so predmet tega dela so podrobneje predstavljeni v preglednici 3.2, v 










Preglednica 3.2: Flota letalnikov, uporabljenih v analizi 
Različica letalnika Serijska številka proizvajalca Registracijska oznaka 
ERJ 135BJ 14500933 F-HFKD 
ERJ 135ER 145188 F-GRGP 
ERJ 135LR VIP 14500886 F-HTOP 
ERJ 145LU 145135 S5-ACJ 
ERJ 145LU 145147 F-HRAV 
ERJ 145LU 145258 F-HRAM 
ERJ 145LU 145369 F-HRGD 
ERJ 145LR 1451013 F-HESR 
ERJ 145LR 14501019 F-HRAP 
 
 
Poleg omenjenih letalnikov ERJ 135/145 družba operira tudi z dvema letalnikoma 
Aerospatiale ATR 42/72. Gre za dvomotorne turbopropelerske letalnike, ki sprejmejo med 
40 in 52 (ATR 42) in med 72 in 78 (ATR 72) potnikov. V preglednici 3.3 sta predstavljena 
letalnika ATR. 
 
Preglednica 3.3: Flota letalnikov Aerospatiale ATR 42/72 
Različica letalnika Serijska številka proizvajalca Registracijska oznaka 
ATR 42-500 622 F-HLIA 
ATR72-600 1259 F-HIPY 
 
 








Sprememba programa vzdrževanja se nanaša le na letalnike ERJ 145LU in ERJ 145LR, 
vendar vpliva ta sprememba na načrtovanje vzdrževanja celotne flote, zaradi česar je 
potrebno, da so navedeni tudi ostali letalniki in njihov način vzdrževanja. 
 
 
3.2 Utilizacija flote 
Zaradi sprememb, ki jih prinaša nova revizija MRBR, bo pri načrtovanju vzdrževanja igrala 
veliko vlogo utilizacija letalnikov. Za določitev tedenskih in mesečnih utilizacij moramo 
poznati tip operacije, ki jo določen letalnik izvaja.  
 
 
3.2.1 Tedenska in mesečna utilizacija 
Družba izvaja z letalniki ERJ 135/145 dva tipa operacij: redne linije in čarterske lete. V času 
izvedbe primerjave so obratovale tri redne linije, ostalo so bili čarterski leti. V preglednici 
3.4 so prikazani predvideni tedenski naleti za posamezno linijo in čarterski tip operacije. 
 
Preglednica 3.4: Tedenski nalet glede na vrsto operacije 
Operacija Predviden tedenski nalet [FH] 
Linija 1 50 
Linija 2 33 




Iz preglednice je razvidno, da se največ naleta ustvari na rednih linijskih letih, medtem ko 
so čarterski leti odvisni predvsem od povpraševanja. Zato se lahko pri čarterskih operacijah 
tedenski nalet spreminja iz tedna v teden, vendar je predpostavka 15 FH dovolj natančna za 
učinkovito načrtovanje vzdrževanja. 
 
 
3.2.2 Letna utilizacija 
Letna utilizacija posameznega letalnika določa, katero osnovo bomo izbrali za program 





Slika 3.3: Nalet posameznega letalnika v letu 2019 [15] 
 
Kot je razvidno s slike, je utilizacija posameznih letalnikov zelo različna. S slike je razvidno, 
da so vsi letalniki tipa EMB 145LR/LU naleteli nad 500 FH; izjema je letalnik F-HESR, ki 
je šele junija pričel z operacijo pod dotično družbo, vendar je njegov planiran nalet med 500 
in 1000 FH/leto. Ostali letalniki letno naletijo manj kot 500 FH. Od utilizacij je odvisno, v 
katero osnovo za program vzdrževanja spadajo. 
 
 
3.3 Razdelitev programa vzdrževanja glede na utilizacijo 
Nalet posameznega letalnika je odvisen od tipa operacij in povpraševanja. Letalnik, ki letno 
naleti 2000 FH, potrebuje povsem drugačne količine vzdrževanja kot letalnik, ki letno naleti 
500 FH. Zato utilizacija letalnika močno vpliva na intervale pregledov, ki jih je treba izvajati. 
Programi vzdrževanja so izdelani za vse letalnike iz SMRD, razen letalnika F-HFKD, ki je 
poslovno letalo in se razlikuje v strukturi, zaradi česar ima svoj dokument za snovanje 
programa vzdrževanja. Ta dokument vsebuje enake predvidene utilizacije, vendar je 
specifičen za ta tip letalnika, torej ERJ 135BJ. 
 
 
3.3.1 SMRD revizija 19 
Po reviziji 19 predvideva Embraer tri osnove za program vzdrževanja. Glede na predviden 
nalet letalnika izbere operater tisto, ki bo najbolje sovpadala z načrtom operaterja. Osnove 
po reviziji 19 so sledeče: 
‐ program nizke uporabe, 
‐ program visoke uporabe, 
‐ strukturiran program vzdrževanja. 
 










F-HFKD F-GRGP F-HTOP S5-ACJ F-HRAV F-HRAM F-HRGD F-HESR F-HRAP
FH in FC





Slika 3.4: Razdelitev osnov glede na letno utilizacijo za SMRD revizijo 19 [10] 
 
Kot je razvidno s slike 3.4 je program nizke uporabe veljaven do letno naletenih 1000 FH. 
Če naletimo več kot 2000 FH/leto, moramo upoštevati program visoke uporabe. V primeru, 
da zadoščamo pogojem za strukturiran program, pa lahko izberemo tega. Pogoji so 
predstavljeni v preglednici 3.5. 
 
Preglednica 3.5: Omejitve strukturiranega programa vzdrževanja [10] 




Trimesečna 225 FH 
 
 
Za strukturiran program imamo tako v primerjavi z drugima dvema kar trojno omejitev. 
Poleg letne omejitve 900 FH imamo tudi letno omejitev 600 FC in dodatno trimesečno 
omejitev 225 FH. Najbolj omejujoča je v tem primeru trimesečna omejitev, saj Embraer ne 
dopušča, da bi v dveh trimesečjih zapored presegli to mejo. Ob slabem načrtovanju se lahko 
tako zgodi, da moramo že po šestih mesecih spremeniti program vzdrževanja. 
 
Območje med 1000 in 2000 FH letno v reviziji 19 SMRD ni bilo definirano (na sliki 3.4 
označeno kot sivo območje). Embraer je za letalnike, ki so bili v tem območju, priporočal, 
da se posvetujejo z njimi, katere intervale izbrati za posamezne preglede. 
 
Po tej reviziji so bili letalniki razporejeni tako, kot prikazuje preglednica 3.6. Razvidno je, 
da so bili razporejeni po tipih: ERJ 145LR/LU so bili na programu nizke uporabe, medtem 
ko so bili ERJ 135 na strukturiranih programih. Letalnik F-HFKD ima svoj program zaradi 
svoje posebnosti. 
 
Preglednica 3.6: Razporeditev letalnikov glede na utilizacijo po SMRD reviziji 19 [15] 
Osnova Letalnik 






Strukturiran program vzdrževanja F-HTOP 
F-GRGP 
Strukturiran program vzdrževanja za letalnike ERJ 135BJ F-HFKD 
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3.3.2 SMRD revizija 20 
Revizija 20 SMRD je močno spremenila strukturo vzdrževanja letalnikov, saj je na novo 
definirala osnove za izdelavo programa vzdrževanja. V tej reviziji Embraer odstrani program 
visoke uporabe in ga nadomesti s standardnim programom uporabe. Hkrati se na novo 
definira območje veljavnosti programa nizke uporabe. V reviziji 20 so tako sledeče osnove: 
‐ standardni program uporabe, 
‐ program nizke uporabe, 
‐ strukturiran program vzdrževanja. 
 
Nove veljavnosti za posamezne osnove so prikazane na sliki 3.5. 
 
 
Slika 3.5: Razdelitev osnov glede na SMRD revizijo 20 [16] 
 
V primerjavi s prejšnjo revizijo je Embraer močno spremenil način vzdrževanja svojih 
letalnikov. Program nizke uporabe ima tako novo omejitev pri 500 FH letno v primerjavi s 
1000 FH v prejšnji reviziji. Prav tako ni več sive cone, ki je bila predhodno med 1000 FH in 
2000 FH letno.  
 
To območje in program visoke uporabe je nadomestil standardni program uporabe, ki velja 
za vse letalnike, ki imajo letno utilizacijo 500 FH ali več. Pri tem je Embraer dodal dodatne 
pogoje za letalnike, ki letno naletijo med 500 FH in 1000 FH. Letalniki v tem območju imajo 
dodatno časovno omejitev intervalov pri sedemintridesetih pregledih. S tem se pokrije 
morebitna degradacija letalnika, ki bi lahko nastopila pri takšni utilizaciji. 
 
Strukturiran program vzdrževanja v tej reviziji ni deležen nobenih sprememb. Program tako 
še vedno vsebuje tri omejitve, ki določajo njegovo veljavnost. 
 
Z novo revizijo in spremembo omejitev posameznih osnov so tudi sami letalniki padli iz ene 
osnove v drugo. Po novem tako ni več letalnika na programu nizke uporabe, temveč so ti 
letalniki prešli na standardni program uporabe. Nova razporeditev letalnikov je prikazana v 
tabeli 3.7. 
 
Spremembe v načinu vzdrževanja so tako vplivale na intervale posameznih pregledov, kar 






Preglednica 3.7: Razporeditev letalnikov glede na utilizacijo po SMRD reviziji 20 [15] 
Osnova Letalnik 






Strukturiran program vzdrževanj F-HTOP 
F-GRGP 
Strukturiran program vzdrževanja za letalnike ERJ 135BJ F-HFKD 
 
 
3.4 Spremembe s SMRD revizijo 20 
Kot je predstavljeno že v prejšnjem poglavju, nova revizija prinaša spremembo osnov za 
program vzdrževanja. S prehodom na standardni program vzdrževanja so se letalnikom tako 
spremenile časovne omejitve tako pri A in C pregledih kot tudi pri veliko drugih intervalih. 
Najprej bodo predstavljeni pregledi in intervali, ki so veljali po reviziji 19 za program nizke 
uporabe. Nato bodo predstavljeni pregledi in intervali pri standardnem programu uporabe. 
 
 
3.4.1 Intervali po reviziji 19 SMRD za program nizke uporabe 
V starem programu nizke uporabe so imeli vsi pregledi predpisan dvojni interval. Intervali 
so bili v kombinacijah koledarskih omejitev z letalskimi urami ali pa koledarskih omejitev z 
letalskimi cikli. V vseh primerih so se upoštevali bolj omejujoči intervali, torej tisti, ki so 
bili prvi izpolnjeni. 
 
Tako so se pregledi delili predvsem po mesečnih intervalih, ki so bili za večino letalnikov 
bolj omejujoči. Kakšna je bila struktura pregledov, je prikazano v preglednici 3.8. 
 
Preglednica 3.8: Struktura intervalov pregledov za program nizke uporabe [10] 
Pregled Interval Toleranca 
S6 6 MO ± 15 dni 
S12 12 MO ± 15 dni 
S18 18 MO ± 15 dni 
S24 24 MO ± 30 dni 
S36 36 MO ± 30 dni 
S48 48 MO ± 30 dni 
S60 60 MO ± 30 dni 
S72 72 MO ± 30 dni 
S96 96 MO ± 60 dni 
S120 120 MO ± 60 dni 
S144 144 MO ± 60 dni 
S180 180 MO ± 60 dni 
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Tolerance, prikazane v zgornji tabeli, ne veljajo za ALI in CMR preglede. Poleg koledarskih 
omejitev je vsak pregled imel tudi omejitev po letalnih urah ali ciklih. Pri tem pa ni bilo 
nujno, da imajo vsi pregledi znotraj ene skupine isto dodano omejitev. Tako je lahko pri 
enem šestmesečnem pregledu dodana omejitev 500 FH, pri drugem pa 1000 FH. 
 
 
3.4.2 Intervali po reviziji 20 SMRD za standardni program 
uporabe 
V primerjavi s programom nizke uporabe se pregledi delijo na naslednje skupine: 
‐ A in C pregledi, 
‐ pregledi s koledarsko omejitvijo, 
‐ pregledi izven faze OOP (angl. Out of Phase), 
‐ pregledi pomožne pogonske enote APU. 
 
V primerjavi s programom nizke uporabe je tako struktura veliko bolj zapletena. V 
standardnem programu uporabe je večina pregledov, razen tistih z izključno koledarsko 
omejitvijo, izgubila koledarsko omejitev in imajo tako zgolj omejitev po letalnih ciklih ali 
letalnih urah. 
 
Pregledi, ki so namenjeni hkratnemu izvajanju, so predstavljeni s črkami A in C ter njihovimi 
večkratniki. Tako črka A predstavlja interval 500 FH, črka C pa 5000 FH. 
 
Preglednica 3.9: Struktura A in C pregledov [16] 
Delovni paket Interval 
1A 500 FH 
1A + 2A 1000 FH 
1A + 3A 1500 FH 
1A + 2A + 4A 2000 FH 
1A + 5A 2500 FH 
1C 5000 FH 
1C + 2C 10000 FH 
1C + 3C 15000 FH 
1C + 2C + 4C 20000 FH 
1C + 5C 25000 FH 
1C + 3C + 6C 30000 FH 
 
 
Pregledi se opravljajo v delovnih paketih, kot kaže preglednica 3.9. Podane so kombinacije 
pregledov, ki se opravljajo hkrati, skupaj s svojimi intervali. Ti pregledi imajo dovoljene 
splošne tolerance velikosti 10 odstotka intervala. A delovni paketi, z izjemo 5A, so 
sestavljeni pretežno iz vizualnih pregledov (VCK), testov funkcionalnosti sistemov (FNC), 
mazanja in servisiranja komponent (LUB in SVC), operativnih pregledov (OPC). 5A delovni 
paket pa že vsebuje nekatere preglede strukture (GVI in DET). C delovni paketi se pa 
nanašajo predvsem na specifične strukturne preglede (GVI, DET, SDI), restavriranje ali 




Pregledi s koledarskimi omejitvami se v primerjavi s programom nizke uporabe niso 
spremenili in imajo enake intervale kot prej. Pregledi izven faze so tisti pregledi, ki imajo 
omejitev v obliki letalskih ciklov ali ur, pri tem pa nimajo A ali C intervala. Ti pregledi so 
večinoma iz četrtega poglavja MRBR, gre torej za strukturalne omejitve. Vsi so omejeni na 
letalske cikle. Poleg teh spadajo sem še pregledi, ki imajo omejitev po letalskih urah in ne 
spadajo k nobenim delovnim paketom iz preglednice 3.9. 
 
Pregledi pomožne pogonske enote so posebni pregledi, saj imajo omejitev predpisano v urah 




3.5 Analiza sprememb 
V tem poglavju so prikazane posamezne analize, ki so bile izvedene. Najprej je bilo treba 
vse preglede sestaviti v nove delovne pakete A in C ter preučiti trajanje le-teh. Na podlagi 
ugotovitev iz analize se je nato preučilo vpliv na načrtovanje vzdrževanja, ki jih prinaša nova 
struktura pregledov. Na podlagi ugotovitev je nato iz strani podjetja prišla želja po analizi 
možnosti izvajanja delovnih paketov, kot del linijskega vzdrževanja. 
 
 
3.5.1 Obseg vzdrževanja in število pregledov 
Razlike med programom nizke uporabe in standardnim programom se odražajo tudi na 
količini vzdrževanja, ki jo letalnik potrebuje. Letalniki, ki jih zadeva sprememba programa 
vzdrževanja, imajo povprečno letno utilizacijo osemsto letalskih ur. Za te letalnike so tako 
v večini primerov bolj omejujoči koledarski intervali. S prehodom na standardni program 
uporabe se odpravijo koledarski intervali, kar pomeni, da bodo ti letalniki imeli daljša 
časovna obdobja med posameznimi intervali. 
 
Kot primer vzamemo pregled z referenco 34-12-00-720-001-A00. Kakor prikazuje tabela 
3.10, je imel pregled dvojno omejitev, 24 MO ali 5000 FH. Po novem programu pa ima 
pregled samo C interval, torej 5000 FH. 
 
Preglednica 3.10: Interval pregleda 34-12-00-720-001-A00 po starem in novem programu 
Revizija SMRD Osnova Interval 
19 Program nizke uporabe 24 MO ali 5000 FH 
20 Standardni program uporabe C 
 
 
Za letalnik, ki letno naleti 800 FH, je bil tako pregled izveden vsaki dve leti oziroma pri 
1600 FH. Po novem programu pa imamo po dveh letih še vedno 3400 FH do konca intervala. 
Ta pregled bo po novem izveden vsakih šest let in treh mesecih. Ker podobno velja za večino 




3.5.1.1 Sestava delovnih paketov 
Če so bili v predhodnem programu vzdrževanja vsi pregledi vključeni v delovne pakete s 
koledarskimi omejitvami, to na novem programu ne drži več. Kako so razdeljeni, prikazuje 
slika 3.6, kjer je za vsak delovni paket prikazano število različnih pregledov, ki jih je 
potrebno opraviti. Problem predstavljajo predvsem koledarski in pregledi izven faze.  
 
 
Slika 3.6:Razdelitev pregledov v delovne pakete 
 
Preglede izven faze in koledarske je treba spremljati posebej in jih vključiti na posamezne 




3.5.1.2 Trajanje delovnih paketov 
Stvar, ki je pomembna pri planiranju vzdrževanja letalnikov, je trajanje posameznih delovnih 
paketov. Navodila za vzdrževanje letalnikov AMM (angl. Aircraft Maintenance Manual), 
komponent CMM ali motorjev EMM (angl. Engine Maintenance Manual) imajo zraven 
vsakega pregleda podan predviden čas izvedbe. Na slikah 3.7 in 3.8 je prikazano predvideno 





























Slika 3.7: Predvideno število delovnih ur za posamezni A delovni paket 
 
 
Slika 3.8: Predvideno število MH za posamezni C delovni paket 
 
Pri teh predpostavkah pa niso upoštevani časi priprave, dostopa ali razdiranja, zaradi česar 
je dejansko trajanje običajno pri zgornji predvideni meji ali nekoliko daljše. Na podlagi 
predvidenih potrebnih delovnih ur, vzdrževalna organizacija določi predvideno trajanje 
posameznega baznega postanka kot tudi število mehanikov, ki jih potrebuje. 
 
Poleg uveljavljenih struktur delovnih paketov pa obstaja še veliko število pregledov izven 
faze. Predvsem tisti, omejeni na ure imajo možnost, da se priključijo že obstoječim A 
pregledom. Dodatne skupine so tako predstavljene na sliki 3.9 skupaj s potrebnim številom 
delovnih ur za izvedbo. 
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Slika 3.9: Predvideno število MH za skupine OOP pregledov [17] 
 
Poleg teh pregledov imamo izven A in C delovnih paketov tudi preglede, omejene na 
koledar. Te preglede združimo v skupine z istimi intervali in jih poimenujemo po isti logiki 
kot pri strukturiranem programu vzdrževanja, torej s črko S in številom mesecev intervala. 
Ker skupine ne sovpadajo z A in C pregledi, so le-ti razdeljeni na dve skupini. Prva skupina 
so tisti, ki jih lahko izvajamo med linijskim vzdrževanjem, za drugo skupino pa je potrebno 
bazno vzdrževanje. Skupini sta predstavljeni na sliki 3.10 za linijske in sliki 3.11 za bazne. 
 
 
Slika 3.10: Predvideno število MH za koledarske preglede, ki jih izvajamo med linijskim 
vzdrževanjem [17] 
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Slika 3.11: Predvideno število MH za koledarske preglede, ki potrebujejo bazno vzdrževanje [17] 
 
Z združitvijo vseh pregledov v dodatne delovne pakete smo močno olajšali načrtovanje 
vzdrževanja, saj ni treba spremljati vsakega pregleda posebej, temveč lahko spremljamo 
celotno skupino in jo priključimo posameznim A ali C delovnim paketom. 
 
Edini pregledi OOP, ki niso razdeljeni v posamezne skupine, so strukturni pregledi, ki so 
omejeni na letalne cikle. Spremljanje teh pregledov je zapleteno, saj imajo intervale, ki ne 
sovpadajo z nobeno zgoraj definirano skupino. Primeri intervalov so 5852 FC, 2465 FC, 
5574 FC ... Ttreba jih je spremljati posebej in jih priključiti na posamezne A in C delovne 
pakete. Skoraj vedno jih bomo morali opraviti nekoliko prej, kot je predpisan interval, saj so 
vsi CMR in ALI pregledi, na katerih ne moremo uporabljati toleranc intervalov. 
 
 
3.5.2 Planiranje vzdrževanja in utilizacija flote 
Sprememba programa vzdrževanja pomeni tudi potrebo po novi strategiji načrtovanja 
vzdrževanja. Če je po prejšnjem programu vsak bazni postanek določen z datumom, je po 
novem programu vse odvisno od utilizacije posameznega letalnika. 
 
Po programu nizke uporabe je moral letalnik vsakih šest mesecev na bazni postanek 
neodvisno od naletenih letalnih ur. Pri standardnem programu uporabe pa je čas baznega 
postanka določen predvsem od naletenih letalnih ur. Tako bo letalnik, ki leti čarterske lete, 
imel razmik med baznimi postanki osem mesecev, letalnik na najbolj gostih linijskih letih 
pa le dva meseca in pol. V praksi smo tako iz vnaprej določenega načrta vzdrževanja prešli 
na »živo« načrtovanje vzdrževanja, kar prikazujeta sliki 3.12 in 3.13. 
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Slika 3.12: Razporeditev baznih postankov pri programu nizke uporabe 
 
 
Slika 3.13: Razporeditev baznih postankov pri standardnem programu uporabe 
 
Tako z novim programom vzdrževanja pri letalnikih z nizko letno utilizacijo med 
posameznimi baznimi postanki mine kar precej časa, medtem ko pri bolj obremenjenih med 
posameznimi postanki minejo manj kot trije meseci. 
 
Zaradi velikih razlik med baznimi postanki glede na utilizacijo letalnika se je pojavilo 
vprašanje, kako najbolje razporediti utilizacijo letalnikov, da bi prihranili na količini 
vzdrževanja. V ta namen sta se zasnovala dva scenarija: 
‐ Scenarij 1: ločitev letalnikov na tiste za linijske in tiste za čarterske lete. 
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Pri prvem scenariju bi trije letalniki leteli večinoma linijske lete, trije pa večinoma čarterske. 
To bi privedlo do velikih razlik v sami utilizaciji letalnikov. Po drugem scenariju pa bi se 
utilizacija razporedila na vse letalnike, tako da bi imeli vsi približno enako letnega naleta. 
 
Na podlagi scenarijev so se izvedle tri simulacije za predvidene letne nalete celotne flote 
6500 FH/leto, 8000 FH/leto in 10.000 FH/leto v obdobju štirih let. Pri tem so bili postavljeni 
pogoji: 
‐ vsak letalnik ima v tem obdobju večji C pregled, 
‐ hkrati sta lahko na vzdrževanju le dva letalnika (en C in en A pregled), 
‐ predpostavljeno je, da ni okvar na letalniku. 
 
Namen simulacije je izvedeti, po katerem scenariju bo manj baznih postankov in manj 




Slika 3.14: Rezultati simulacije scenarijev pri letnem naletu 6500 FH/leto 
 
Iz simulacije smo ugotovili, da ni povsem nobene razlike v količini vzdrževanja in številu 
baznih postankov med scenarijema. Razlika je zgolj en dan, kar je v obdobju štirih let 
zanemarljivo. Dan razlike je prišel zaradi dodatnih pregledov, ki jih morajo opravljati 
letalniki z letno utilizacijo pod 1000 FH. Enaki rezultati so bili tudi za letne nalete 8000 
FH/leto in 10.000 FH/leto. 
 
 
3.5.3 Umestitev A pregledov na linijsko vzdrževanje 
Embraer v dokumentu SMRD trdi, da so vsi A pregledi izvedljivi na linijskem vzdrževanju. 
Pregledi se trenutno v podjetju še vedno izvajajo kot del baznega vzdrževanja. Zaradi 
sprememb v načrtovanju vzdrževanja, ki je postalo dosti bolj zapleteno, se je pojavilo 




3.5.3.1 Linijske baze 
Izvajanje A pregledov kot del linijskega vzdrževanja je namenjeno predvsem družbam s 
centraliziranimi operacijami. To pomeni, da večina letalnikov leti z letališča, kjer ima družba 
svojo ekipo mehanikov, v druge kraje. Zaradi narave operacij podjetja to ni možno, saj vse 
potekajo stran od baznega letališča.  
 
Za zadostitev potreb po rednem vzdrževanju ima družba v krajih, ki jih povezujejo z rednimi 
linijskimi leti, stacionirane mehanike. Na čarterskih letih mehanikov ni, za redno 
vzdrževanje pa se po potrebi najame druge vzdrževalne organizacije. Tako so za izvajanje 
A pregledov med linijskim vzdrževanjem primerni le kraji, kjer ima družba svoje mehanike. 
 
 
3.5.3.2 Način izvajanja 
Poznamo dve strategiji izvajanja A pregledov. Prva je tako imenovana blokovna strategija, 
kjer se celotni A delovni paket naredi naenkrat, druga pa celotni paket razbije na manjše 
delovne pakete, ki se nato izvedejo v več delih, letalnik pa opravlja operacijo med 
posameznimi deli. Zaradi majhnega števila mehanikov, prisotnih na linijskih bazah, je 
možnost izvajanja zgolj po drugi strategiji: da se celoten delovni paket razbije na manjše, ki 
se izvajajo, ko letalnik ne leti, kar je najpogosteje v nočnem času. 
 
 
3.5.3.3 Potrebna oprema 
A pregledi za izvajanje potrebujejo določeno dodatno opremo za izvedbo vzdrževanja. Ker 
se ti pregledi niso še nikoli izvajali kot del linijskega vzdrževanja, je treba pripraviti seznam 
vse posebne opreme, ki se potrebuje za izvedbo posameznega A delovnega paketa. Lista 
potrebne opreme je zbrana v preglednici 3.3 za posamezen A delovni paket. 
 
 
Preglednica 3.11: Lista potrebne dodatne opreme [18] 
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Prikazana je zgolj posebna oprema, ki bi jo bilo treba za čas trajanja vzdrževanja ali 
prepeljati od drugod ali si jo izposoditi od drugih vzdrževalnih organizacij, stacioniranih na 
letališču. Na seznamu je namerno izpuščen 5A delovni paket, saj je le-ta po naravi pregledov 
že preveč zahteven za izvajanje med linijskim vzdrževanjem. Z navedeno opremo in 







4 Rezultati in diskusija 
4.1 Obseg vzdrževanja – dolgoročno 
Na podlagi Embraerjevih podatkov trajanja posameznih pregledov in sprememb intervalov 
posameznih pregledov se je izvedla analiza potrebnega števila MH za vzdrževanje. 




Slika 4.1: Razlika v količini potrebnih MH med programom nizke uporabe in standardnim 
programom vzdrževanja za obdobje dvajsetih let pri izbrani letni utilizaciji 
 
Slika 4.1 prikazuje razliko v potrebnem številu MH za vzdrževanje posameznega letalnika 
glede na program vzdrževanja. Primerjava je izvedena za obdobje naslednjih dvajset let, kar 
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Letalniki, z letno utilizacijo med 500 in 1200 FH bodo zaradi velikih razlik med 
posameznimi intervali (preglednica 3.10) pri standarndem programu uporabe podvrženi 
bistveno manjši količini vzdrževanja v primerjavi s programom nizke uporabe. Pregledi pri 
programu nizke uporabe imajo tako časovno omejitev in omejitev po številu naletenih ur, 
pri utilizaciji do 1200 FH pa je časovni interval veliko bolj omejujoč, kot interval po številu 
naletenih ur. Kot primer, pregled, z intervalom 6 MO ali 1000 FH bo tako veliko redkeje 
izvajan pri standardnem programu kot pri programu nizke uporabe. Za utilizacije nad 1200 
FH pa je količina vzdrževanja dokaj podobna, saj so pri visokih utilizacijah prej dosežemo 
intervale po letalnih urah, kot koledarskem času. Majhna razlika ostaja zaradi določenih 
pregledov, ki imajo povsem drugačne intervale med posameznima programoma. 
 
Ker so vsi letalniki na standardnem programu vzdrževanja v letni utilizaciji med 500 in 
1200 FH, bo tako celotna flota podjetja podvržena manjši količini vzdrževanja. 
 
 
4.2 Obseg vzdrževanja – kratkoročno 
Kratkoročne spremembe pri obsegu vzdrževanja se osredotočajo predvsem na spremembe 
posameznih baznih postankov. Če izvedemo analogijo med posameznimi delovnimi paketi 
pri programu nizke uporabe in standardnemu programu uporabe, dobimo rezultat, 
predstavljen v preglednici 4.1. 
 
Preglednica 4.1: Analogija med posameznimi delovnimi paketi [10], [19] 
Program nizke uporabe Standardni program uporabe 
6 MO 1A 
12 MO 2A 
12 MO 3A 
18 MO 4A 
24 MO 5A 
 
 
Povezave med posameznimi pregledi so predvsem po podobnosti pregledov. Tako je 6 MO 
delovni paket po sestavi precej podoben 1A delovnemu paketu. 12 MO delovni paket se pri 
standardnem programu uporabe razdeli na dva delovna paketa – 2A in 3A, pri čemer 3A 
sestoji le iz treh pregledov (slika 3.6), preostali pa sestavljajo 2A delovni paket. Za letalnike 
z letno utilizacijo do 1000 FH bodo tako 3A pregledi redkeje izvajani. 
 
Največja prednost pri programu nizke uporabe pa je pri 5A delovnem paketu. Če je pri 
programu nizke uporabe bil ta delovni paket izveden na dve leti, je pri standardnem 
programu pri letni utilizaciji 1000 FH vsaki dve leti in pol. Ta delovni paket je edini, ki se 
ga ne da izvajati kot del linijskega vzdrževanja, temveč je potreben bazni postanek. Tako bo 
za letalnike, ki operirajo daleč od lokacije baznega vzdrževanja, npr. na drugi celini, to 
bistvena prednost, saj bodo lahko nemoteno operirali vsaj četrtino več časa kot prej. 
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4.3 Uvedba novih pregledov in premostitveni pregled 
Z revizijo 20 SMRD so bili uvedeni trije novi pregledi, ki so primerni za obravnavano floto. 
Od tega sta dva omejena na 10.000 FH, eden pa na 60 MO. Embraer [16] določa, da morajo 
biti vsi na novo uvedeni pregledi inkorporirani v operaterjev program vzdrževanja 
najkasneje v šestih mesecih od dneva izida revizije. Pregled mora biti izveden v prepisanem 
intervalu od datuma vključitve v operaterjev program vzdrževanja. Torej: če ima letalnik na 
dan vključitve pregleda v program vzdrževanja 25.000 FH in pregled interval 10.000 FH, 
mora biti pregled izveden najkasneje pri 35.000 FH. Izjema so ALI pregledi, pri katerih je 
predpisan interval tudi prag (angl. Threshold) prve izvedbe. V tem primeru mora imeti 
letalnik v šestih mesecih od izida revizije SMRD izveden ta pregled. 
 
Vsi trije novi pregledi niso ALI ali kakor koli drugače omejeni za izvajanje pregleda, zato 
bodo ti pregledi vključeni v posamezne C delovne pakete za vsak letalnik. Tako ne bo 
potrebe po premostitvenih pregledih za obravnavane letalnike. 
 
 
4.4 Načrtovanje vzdrževanja in operacij letalnikov 
Zaradi vseh sprememb, ki jih prinaša prehod na nov program vzdrževanja, je bilo treba 
definirati nov proces načrtovanja operacij in vzdrževanja letalnikov. Do zdaj je bilo za 
letalnike vedno znano, kdaj bodo v letu bazni postanki. Tako so se lahko posamezni oddelki 
prilagodili glede na posamezno razpoložljivost letalnika in temu primerno razporedili 
operacije. 
 
Za učinkovito načrtovanje je treba dobro poznati tako naloge posameznega oddelka kot tudi 
njihove omejitve. Razumeti je treba, kateri dejavniki vplivajo na kratkoročno načrtovanje in 
kateri na dolgoročno. Predvsem pa je pomembna dobra komunikacija med posameznimi 
oddelki. Načrtovanje je tako v domeni štirih oddelkov – operacij, CAMO, vzdrževalnih 
organizacij in vodstva podjetja. 
 
 
4.4.1 Dolgoročno načrtovanje 
Med dolgoročno načrtovanje štejemo časovne enote v rangu nekaj mesecev ali leta. Pri tem 
imata največjo vlogo CAMO in vodstvo podjetja. Vodstvo sklepa pogodbe in določa, katere 
operacije se bodo izvajale s floto. Dolžina posameznih pogodb nam daje podatke o približni 
letni utilizaciji, potrebni za posamezno operacijo. CAMO glede na podatke, ki jih dobi glede 
utilizacije, in lokacijo izvajanja, razporedi posamezne letalnike za določene operacije.  
 
Pri samem razporejanju pa je treba upoštevati tudi omejitve: samo starost letalnika ter 
njegove skupne letalne ure in cikle. Za operacije z visoko utilizacijo je priporočljivo, da se 
izbere letalnike z nizkim številom letalnih ur in ciklov, starejše letalnike pa se razporedi tja, 
kjer bo utilizacija nižja. Prav tako je treba upoštevati, da mora vsak letalnik letno naleteti 
vsaj 500 FH. 
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4.4.2 Kratkoročno načrtovanje 
Kratkoročno načrtovanje se izvaja na nivoju dni ali tednov. Kratkoročno načrtovanje 
določata predvsem oddelek operacij in vzdrževalna organizacija. Pri kratkoročnem 
načrtovanju gre predvsem za ublažitev odstopanj od dolgoročnega načrta. Do odstopanj 
pride predvsem zaradi okvar letalnikov, nepričakovanih sprememb tipa operacij ali drugih 
nepredvidljivih dogodkov. 
 
V primeru okvare letalnika določi oddelek operacij skupaj z vzdrževalno organizacijo 
letalnik, ki ga bo nadomestil, če ga bo. Pri tem je treba upoštevati, da bodo nekateri leti 
morda odpovedani ali imeli velike zamude. Zaradi manjših variacij v predvidenem načrtu 
operacij se tako lahko zgodi, da mora letalnik predčasno na bazno vzdrževanje ali pa se lahko 
to prestavi na kasnejši čas. Pri tem je treba zopet prerazporediti letalnike tako, da bo 
zagotovljeno nemoteno izvajanje operacij. 
 
 
4.4.3 Proces načrtovanja vzdrževanja 
Na podlagi vseh sprememb in analize vseh vplivnih dejavnikov na načrtovanje se je izdelal 
pristop k načrtovanju vzdrževanja. Pri tem se je upoštevalo vzdrževanje celotne flote 
letalnikov Embraer – zraven so všteti tudi tisti, ki imajo strukturiran program vzdrževanja. 
Pristop je sledeč: 
‐ v načrt je treba vstaviti vso vzdrževanje za letalnike na strukturiranem programu 
vzdrževanja (F-HFKD, F-GRGP in F-HTOP), 
‐ v načrt je treba vstaviti vse koledarske preglede za letalnike na standardnem programu 
vzdrževanja (S5-ACJ, F-HRAV, F-HRAM, F-HRGD, F-HESR, F-HRAP), 
‐ v načrt je treba vstaviti vse preostale OOP preglede (zgornji prag), 
‐ redno je treba spremljati utilizacije posameznega letalnika in načrtovati pričakovane 
bazne postanke, 
‐ glede na zasedenost vzdrževalne organizacije je treba detajlno planirati posamezne bazne 
postanke. 
 
Letalniki na strukturiranem programu vzdrževanja imajo znane bazne postanke, saj so le-ti 
koledarsko določeni in jih je najlažje spremljati. Koledarski pregledi ostalih letalnikov so 
prav tako znani, zato tudi te enostavno dodamo v načrt. Hkrati se v načrt informativno 
vstavijo vsi OOP pregledi, ki zahtevajo bazne postanke. Ti so dodani zgolj informativno, saj 
ne spadajo v že znane A ali C delovne pakete, zato bodo načrtovani skupaj z drugimi baznimi 
postanki. Nato se glede na preostale ure do posameznega baznega postanka za vsak letalnik 
izdela načrt utilizacije, tako da bodo bazna vzdrževanja razporejena čez celo leto. Skupaj z 
vzdrževalno organizacijo se na koncu detajlno načrtuje, v katerih tednih ima letalnik bazna 
vzdrževanja. 
 
Načrt se posodablja vsak teden, hkrati pa se je uvedel tedenski sestanek med CAMO, 
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4.5 Izvajanje A delovnih paketov med linijskim 
vzdrževanjem 
Iz analize potrebne opreme in obsega posameznih A delovnih paketov smo ugotovili, da se 
lahko vsi razen 5A izvajajo kot del linijskega vzdrževanja. Ta opcija je izvedljiva zgolj na 
mestih, kjer je že vzpostavljeno linijsko vzdrževanje, torej na mestih, kjer družba izvaja 
redne linijske lete. Za letalnike, ki opravljajo čarterske operacije, to ni izvedljivo, saj tam 
družba nima vzpostavljenega linijskega vzdrževanja in bi bilo treba najeti delovno silo, kar 
pa bi povečalo stroške vzdrževanja, zato se temu skušamo izogniti. 
 
Prednosti izvajanja A delovnih paketov med linijskim vzdrževanjem so sledeče: 
‐ poveča razpoložljivost letalnika, 
‐ letalnika ni treba izvzeti iz operacije, 
‐ manj premostitvenih letov do baze, 
‐ poveča fleksibilnost vzdrževanja. 
 
Poleg naštetih prednosti pa imamo tudi določene slabosti in tveganja: 
‐ potrebna je namestitev dodatne opreme na linijske postaje, 
‐ če se med vzdrževanjem odkrije okvaro, je letalnik prizemljen izven baze, kar lahko oteži 
popravilo, 
‐ kjer hangarski prostor ni na voljo, je slabše delovno okolje za mehanike, 
‐ treba je zelo detajlno načrtovati posamezne delovne pakete – za vsak dan je treba izbrati 
kateri pregledi se bodo lahko izvedli. 
 
Ker je na linijskih postajah omejeno število mehanikov, bi bilo v primeru izvedbe A 
delovnega paketa med linijskim vzdrževanjem za ta čas potrebno dodatno število 
mehanikov. Tako se je v sklopu podjetja odločilo, da se razen v izjemnih primerih A pregledi 
še vedno izvajajo kot del baznega vzdrževanja. Izvedba na liniji se bo izvajala samo v 
primeru, da je letalnik zelo daleč od mesta baznega vzdrževanja, npr. na drugi celini, kjer bi 












1) Sprememba programa vzdrževanja iz progama nizke uporabe na program standarnde 
uporabe popolnoma spremeni način vzdrževanja flote letalnikov Embraer ERJ 135/145. 
Če je pri programu nizke uporabe vsak letalnik imel že vnaprej določen datum 
posameznega baznega postanka, je pri standardnem programu uporabe to odvisno 
predvsem od naleta posameznega letalnika. Prav tako so posamezni delovni paketi bolj 
razdeljeni kot predhodno, kar še dodatno oteži načrtovanje vzdrževanja. 
2) Zaradi sprememb, ki jih prinaša sprememba programa vzdrževanja, se je pojavila ideja, 
da bi se A delovne pakete umestilo med linijsko vzdrževanje. Pokazalo se je, da je to 
izvedljivo, če na posamezne linijske postaje namestimo dodatno opremo. Z izjemo 5A 
delovnega paketa bi tako lahko vse izvajali na linijskem vzdrževanju. To bi omogočilo 
nemoteno delovanje letalnika in tudi zmanjšalo stroške preletov do lokacije baznega 
vzdrževanja. Končna odločitev je, da se bo to uporabljalo predvsem v primerih, ko je 
letalnik zelo daleč od lokacije baznega vzdrževanja in so tako stroški premostitvenega 
leta veliko višji od namestitve dodatnih vzdrževalcev in opreme, v ostalih primerih pa 
bo letalnik preletel do lokacije baznega vzdrževanja. 
3) Na podlagi primerjave intervalov posameznih pregledov je ugotovljeno, da bo 
količinsko veliko manj vzdrževanja za floto, kar bo zmanjšalo obremenitev vzdrževalne 
organizacije – to odpira možnost nakupa dodatnih letalnikov brez povečevanja 
vzdrževalnega osebja. 
4) Preučili smo možnosti razporejanja flote oziroma če obstaja kakšen način, pri katerem 
bi bilo skupno manj vzdrževanja. Izdelana sta bila dva scenarija razporejanja flote, ki 
sta bila simulirana v obdobju štirih let za različne skupne nalete letalnikov. Končna 
ugotovitev je bila, da skupno ni prav nobenih razlik med posameznimi scenariji. 
5) Izdelal se je predlog načrtovanja letalnikov, pri čemer so bili upoštevani vsi vplivni 
dejavniki. Predvsem na dolgoročno načrtovanje imajo velik vpliv tako strategija 
podjetja in sam program vzdrževanja, ki mu moramo slediti za vzdrževanje, kot tudi 
pomembnost komunikacije med vsemi dejavniki. 
 
Glavni doprinos diplomskega dela je spoznanje, da bo z novim programom vzdrževanja 
načrtovanje vzdrževanja letalnikov postalo veliko bolj zapleteno, kot je bilo v preteklosti. 
Prav tako se zaradi sprememb zmanjšuje količina potrebnega vzdrževanja, kar omogoča 
nakup dodatnega letalnika ali vzdrževanje tujih. Pomembna je ugotovitev za letalnike, ki 
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operirajo daleč od lokacije baznega vzdrževanja: nov program omogoča daljšo operacijo 
brez baznih postankov. 
 
 
Predlogi za nadaljnje delo 
 
V nadaljevanju bi bilo smiselno preučiti razlike med strukturiranim programom vzdrževanja 
in standardnim programom uporabe ter na podlagi ugotovitev ugotoviti primernost 
premostitve letalnikov na ta program. Trenutno sta v uporabi dva programa vzdrževanja, kar 
pomeni dvojni strošek in delo. Za učinkovito načrtovanje trajanja posameznih pregledov je 
pomembno tudi vzpostaviti sistem, ki bi glede na izbrane preglede in sposobnost vzdrževalne 
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